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bezpieczenstwo ruchu drogowego;
Biuro Ruchu Drogowego Komendy Gtéwnej Policji;

Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym - komodrka
organizacyjna Gtéwnego Inspektoratu Transportu Drogowego, utworzona w celu
prowadzenia nadzoru nad ruchem drogowym za pomocg systemoéw automatycznej
rejestracji wykroczen, zwigzanych z naruszaniem przepisow dotyczacych
przekraczania przez kierowcéw ustalonych limitéw predkosci oraz niestosowania
sie do sygnalizacji Swietlnej;

Diagnostyka Stanu Nawierzchni;

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE z dnia 3 kwietnia
2014 r. w sprawie okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazdow
silnikowych i ich przyczep oraz uchylajaca dyrektywe 2009/40/WE (Dz. U. UE L
z 2014 1. Nr 127, str. 51);

Gloéwny Inspektorat Transportu Drogowego;
Inspekcja Transportu Drogowego;

jednostki samorzadu terytorialnego;

Krajowy Fundusz Drogowy;

Komenda Gtéwna Policji;

Komenda Gtéwna Panstwowej Strazy Pozarnej;
Komenda Stoteczna Policji;

Komenda Miejska (Powiatowa) Policji;

ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepowania administracyjnego
(Dz.U.z 2021 r. poz. 735);

Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego;
Krajowy System Ratowniczo-Gasniczy;
Lotnicze Pogotowie Ratunkowe;

informacja NIK o wynikach kontroli ,Bezpieczenstwo ruchu drogowego” z lipca
2014 r. (KPB-4101-03-00/2013; nr ewid. 148/2014 /KPB);

Ministerstwo Infrastruktury;
Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracji;

Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020
(dokument przyjety przez KRBRD uchwata nr 5/2013 z dnia 20 czerwca 2013 r.);

os$rodek szkolenia kierowcow;

Plan Dziatan na Sieci Drog;

Program Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych;
Ochotnicze Straze Pozarne;

ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2021 r.
poz. 450, z pézn. zm.);

ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U.z 2020 r. poz. 1333, ze zm.);
Panstwowe Ratownictwo Medyczne;

narzedzie wykonania NPBRD, sporzadzane na okres roku lub dwdch lat (odestanie
w tresci niniejszej megainformacji do konkretnego PR jest wyraZnie zaznaczone
poprzez wskazanie okresu, dla ktérego zostat sporzqdzony, np. PR 2018-2019);
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Raport koncowy z $rédokresowego badania ewaluacyjnego Narodowego
Programu Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020 (opracowany
przez Instytut Badawczy IPC sp. z o.0. i Openfield sp. z 0.0.);

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania
nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz. U.z 2017 r. poz. 784);

prowadzony w systemie informatycznym System Ewidencji Wypadkdw i Kolizji;
stacja kontroli pojazdéw;

Sekretariat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego;

Szpitalne Oddziaty Ratunkowe;

ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2020 r. poz. 470,
ze zm.);

ustawa z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami (Dz. U. z 2020 r.
poz. 1268, ze zm.);

ustawa z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli (Dz. U. z 2020 r.
poz. 1200, ze zm.);

ustawa z dnia 6 kwietnia 1990 r. o Policji (Dz. U. z 2020 r. poz. 360, ze zm.);

ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2021 r.
poz.919);

Wojewddzki Inspektorat Transportu Drogowego;
wojewodzkie osrodki ruchu drogowego;

Wojewo6dzkie Rady Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego;
Wyzsza Szkota Policji w Szczytnie;

Zesp6t Ratownictwa Medycznego.



1. ' WPROWADZENIE

Najwyzsza Izba Kontroli, majac na uwadze skale tragedii ludzkich,
problemoéw spotecznych oraz strat materialnych zwigzanych z wypadkami
drogowymi, przeprowadzita w latach 2013-2014 kompleksowa kontrole
dotyczaca szeroko rozumianego bezpieczeristwa ruchu drogowego®. Objeto
nig wowczas najistotniejsze podmioty odpowiedzialne za poszczegdlne
obszary dziatan, w szczegdélnosci odnoszace sie do infrastruktury drogo-
wej, organizacji ruchu, kontroli przestrzegania przez kierujacych przepi-
sow, a takze prewencji i edukacji. Celem kontroli byto zbadanie i ocena,
czy istnieje w Polsce sp6jny system dziatania organdéw panstwa w celu
zapewnienia obywatelom bezpieczenstwa w ruchu drogowym, jak rowniez
czy podmioty odpowiedzialne za przygotowanie tych zadan realizowaty je
w sposob prawidtowy. Wyniki kontroli zaprezentowane zostaty w lipcu
2014 r. w megainformacji. Dokument ten koncentrowat sie na wybranych
zagadnieniach systemowych oraz propozycjach zmian majacych na celu
poprawe bezpieczenstwa na drogach w Polsce. Nalezy przy tym podkre-
§li¢, ze rekomendacje NIK byty zbiezne z wnioskami Banku Swiatowego?.

Infografika nr 1
Polska na tle Unii Europejskiej — tendencje wypadkowosci

Liczba ofiar Smiertelnych w wypadkach
drogowych na min mieszkaricow w 2020 r.

Rumunia
Polska

UE
Norwegia 18
Szwecja 18

Zrédto: opracowanie wiasne NIK.

W latach 2004-2013 wypadki drogowe pochtonety zycie ponad 47 tysiecy oséb, a dalsze 554 tys.
0s6b zostato rannych.

Zawartymi w raporcie z czerwca 2013 r. (Przeglgd potencjatu w zakresie zarzqdzania
bezpieczeristwem drogowym w Polsce).



WPROWADZENIE

Bezpieczenstwo ruchu drogowego stanowito bardzo istotny element dzia-
tan kontrolnych NIK takze po 2014 r., a zagadnienia te byty poruszane
w szeregu kontroli jednostkowych, np. realizacji przez Policje i straze miej-
skie zadan w celu zapewnienia bezpieczefistwa pieszym i rowerzystom,
odcinkowego pomiaru predkosci w ruchu drogowym czy realizacji pro-
gramu , Likwidacja miejsc niebezpiecznych”. Niniejsze opracowanie stanowi
podsumowanie dziatan NIK na przestrzeni ostatnich kilku lat, a jego usta-
lenia koncentrujg sie w znacznej mierze na sposobie realizacji wnioskéw
oraz rekomendacji zamieszczonych w megainformacji z 2014 r.

Do ponownego systemowego zajecia sie tematem brd sktonity NIK takze
wyniki analizy danych statystycznych za lata 2015-2019, ktore nie wska-
zywaty, aby nastgpita istotna poprawa brd zar6wno w ujeciu krajowym,
jak i w odniesieniu do innych panstw europejskich. W okresie tym spa-
dta liczba wypadkéw drogowych oraz ofiar ciezkich (o 5,1%) i lekkich
(0 13,1%), a wzrosta znacznie (0 25,5%) liczba kolizji drogowych. Nato-
miast liczba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych ksztattowata sie
na zblizonym poziomie (w 2015 r. - 2938, natomiast w 2019 r. - 2909).

Dokonujac analizy tendencji stanu brd nalezy zwr6ci¢ uwage na nietypowa
sytuacje, ktdra miata miejsce w 2020 r. Odnotowano w nim 23 540 wypad-
kéw drogowych, co w liczbach bezwzglednych oznacza spadek o 22,3%
w stosunku do 2019 r. W wyniku wypadkéw w 2020 r. $mierc poniosto
2491 os6b (okoto siedmiu oséb dziennie), a ranne zostaty 26 463 osoby
(spadek odpowiednio 0 14,4% i 25,4% do 2019 r.). Tym samym nastapit
najwiekszy spadek liczby wypadkdw na przestrzeni ostatnich lat. Jednak
gléwna przyczyna tego stanu rzeczy byta sytuacja zwigzana ze stanem
epidemii i ograniczeniami w przemieszczaniu sie, ktéra spowodowata,
ze ruch na drogach w 2020 r. byt znaczaco nizszy niz w latach ubiegtych, a nie
systemowa poprawa stanu bezpieczenistwa na drogach. Nalezy przy tym
zauwazy¢, ze pomimo znacznego spadku liczby zdarzen drogowych,
na podobnym poziomie utrzymywat sie wskaznik os6b zabitych na 100
wypadkow, a Polska wcigz pozostaje w czotéwce panstw europejskich,
w ktérych na skutek wypadkdw drogowych ginie najwiecej osob. O skali
problemu moze $wiadczy¢ takze fakt, iz w 2018 r. koszty spoteczne wszyst-
kich zdarzen drogowych w Polsce oszacowano na poziomie 56,6 mld zt
rocznie®,

Gtowne ustalenia zaprezentowane w niniejszej megainformacji sg wyni-
kiem kontroli nr P/20/038 ,Bezpieczenstwo uczestnikdw ruchu drogowe-
go”*. Kontrola przeprowadzona zostata w jednostkach szczebla centralnego
(tj. KRBRD, KGP, GITD i GDDKiA), a takze w terenowych jednostkach Poli-
cji, u zarzadcow (zarzadéw) drég oraz organach zarzadzajacych ruchem

z terenu 10 powiatéw (miast na prawach powiatéw).

Nalezy pamieta¢, ze za tymi liczbami kryja sie czesto osobiste tragedie nie tylko bezposrednich
ofiar wypadkéw, ale réwniez ich rodzin i oséb im bliskich.

Pytanie definiujgce cel gtéwny kontroli: czy dziatania podejmowane przez wtasciwe
podmioty zapewniajg bezpieczenstwo uczestnikom ruchu drogowego? W kontroli okreslone
zostaty ponadto cztery cele szczegétowe odnoszace sie do uregulowan prawnych, struktury
organizacyjnej, zasad finansowania oraz mechanizméw oceny wptywu dziatan na stan brd.



WPROWADZENIE

W niniejszej megainformacji wykorzystano takze ustalenia z innych waz-
nych kontroli przeprowadzonych przez NIK i poruszajgcych tematyke brd,
w szczegolnosci®:

P/16/035 ,Realizacja przez Policje i straze miejskie (gminne) zadan
w celu zapewnienia bezpieczenstwa pieszym i rowerzystom”,
P/16/028 ,Dopuszczanie pojazdéw do ruchu drogowego”,

P/18/061 ,0dcinkowy pomiar predkosci w ruchu drogowym”,
P/18/033 ,Zapewnienie nalezytego stanu technicznego nawierzchni
drog krajowych”,

P/19/105 ,Funkcjonowanie systemu ratownictwa medycznego”,
P/20/035 ,Funkcjonowanie Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego”,
P/20/072 ,Utrzymanie obiektéw mostowych i przepustéw w ciggu
drog publicznych w wojewddztwie t6dzkim”,

P/17/112 ,Wykonywanie zadan przez zarzadcow drég wojewodzkich
w zakresie utrzymania, remontéw i ochrony drog”,

P/18/092 ,Realizacja >Programu rozwoju gminnej i powiatowej infra-
struktury drogowej na lata 2016-2019<”,

P/19/034 ,Realizacja programu >Likwidacja miejsc niebezpiecznych<”,
P/20/030 ,Eliminowanie z ruchu drogowego kierujagcych pojazdami
pod wptywem alkoholu lub $rodkéw odurzajacych”,

P/18/038 ,Realizacja Programu modernizacji Policji, Strazy Granicz-
nej, Panstwowej Strazy Pozarnej i Stuzby Ochrony Panstwa w latach
2017-2020”",

P/19/060 ,Realizacja zadan Narodowego Programu Zdrowia na lata
2016-2020",

P/15/034 ,Bezpieczenstwo pieszych i rowerzystow na drogach publicz-
nych”,

P/20/058 ,Dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa na przej$ciach
dla pieszych w wojewddztwie kujawsko-pomorskim”.

Ustalenia kontroli uzupeiniono analizami obecnie obowigzujacych rozwia-
zan organizacyjno-prawnych, a takze zasiegnieto opinii wielu wybitnych
specjalistow zajmujgcych sie problematyka brd w naszym kraju. Na etapie
przygotowywania megainformacji zorganizowano takze w NIK panel eks-
pertéw, podczas ktdrego naukowcy, branzowi dziennikarze, przedstawiciele
stuzb mundurowych, ogélnokrajowych i samorzadowych zarzadcow drog,
a takze organizacji pozarzadowych promujacych brd dyskutowali nad roz-
wigzaniami prowadzacymi do poprawy sytuacji na polskich drogach.

Szczegbétowe wyniki kontroli zamieszczone zostaty na stronie https://www.nik.gov.pl/.



OCENA OGOLNA

W Polsce nie funkcjonuje spojny i kompleksowy system zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Mimo wysitkow podejmowanych
w zakresie rozbudowy i modernizacji infrastruktury drogowej, zaanga-
zowania funkcjonariuszy poszczegolnych stuzb, w tym w szczegolnosci
rialnych, aktywnosci organizacji spotecznych i sSrodowiska naukowego,
Polska pozostaje krajem o jednym z najnizszych poziomow bezpieczen-
stwa ruchu drogowego w Unii Europejskiej. W konsekwencji co roku
na polskich drogach ginie blisko 3 tys. oséb, rannych zostaje okoto
30 tys. osdb, a straty spowodowane wypadkami szacowane sg na ponad
56 mld zl rocznie.

Gtowna przyczyna powyzszego stanu jest niezbudowanie kompleksowej
i systemowej wizji polityki panstwa ukierunkowanej na przeciwdziatanie zagro-
zeniom w ruchu drogowym, pomimo Ze obszar ten miat by¢ jednym z prioryte-
tow polskiej administracji w dziedzinie bezpieczeristwa®. Nieskuteczng préba
wdrozenia takiej polityki byto opracowanie dokumentu, ktérego zatozeniem
miato by¢ dazenie do ograniczenia ofiar wypadkéw drogowych, tj. Narodowego
Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020 (dalej: NPBRD).
Cho¢ realizacja NPBRD niewatpliwie przyczynita sie do przeprowadzenia
wielu wartos$ciowych inicjatyw (w tym profilaktycznych i edukacyjnych),
to w praktyce okazato sie jednak, ze deklaracjom i zapewnieniom poprzedza-
jacym jego przyjecie nie towarzyszyty zdecydowane dziatania zmierzajace
do jego skutecznej implementacji’. W efekcie nie zostaty osiagniete gtéwne
cele NPBRD odnoszace sie do redukcji liczby ofiar ciezkich i $miertelnych
zdarzen drogowych. NIK zwraca przy tym uwage, Ze istotnym utrudnieniem
w tworzeniu kompleksowej strategii panistwa ukierunkowanej na przeciwdzia-
tanie zagrozeniom w ruchu drogowym jest problem z dostepem do rzetelnych
danych statystycznych w zakresie brd.

Kolejng, réwnie istotng przyczyna braku znaczacej poprawy sytuacji w zakresie
brd, jest rozproszenie odpowiedzialnosci za stan bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego pomiedzy szereg podmiotéw realizujacych zadania w tym zakresie®,
a tym samym brak niezbednej koordynacji, priorytetyzacji oraz nadzoru nad
prowadzonymi dziataniami. Organem koordynujacym dziatania réznych pod-
miotéw odpowiedzialnych za brd - na bazie aktualnie obowigzujacych prze-
piséw - powinna by¢ Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (dalej:
KRBRD), czyli miedzyresortowy organ pomocniczy Rady Ministrow w spra-
wach bezpieczenstwa ruchu drogowego. Faktycznie jednak Rada nie petnita
funkcji, do ktdrej zostata ustawowo powotana, w znikomym stopniu korzy-
stajac z przyznanych jej kompetencji w zakresie okreslania kierunkéw i koor-
dynacji dziatan administracji rzgdowej w sprawach bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Niezaleznie od powyzszego, NIK zwraca uwage, ze aktualna
pozycja ustrojowa KRBRD, ze wzgledu na brak kompetencji wtadczych,
nie daje praktycznie zadnych mozliwos$ci egzekwowania realizacji zadan przez
inne podmioty / organy, a nawet cztonkéw KRBRD. W ocenie NIK, ustalenia
kontroli podwazajg zasadnos¢ dalszego funkcjonowania KRBRD w dotychcza-
sowym Kksztatcie i formule.

Zgodnie z uchwata Nr 17 Rady Ministréw z dnia 12 lutego 2013 r. w sprawie przyjecia strategii

,Sprawne Panstwo 2020”, realizowang w latach 2013-2020.

W szczegdlnosci nie stworzono skutecznych mechanizméw zapewniajacych wdrozenie

przewidzianych w nim dziatan.

Zaréwno na poziomie centralnym, jak i lokalnym.

Nie funkcjonuje
spojny, kompleksowy
system zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu
drogowego
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OCENA OGOLNA

Na skutek nieopracowania spo6jnej polityki panstwa oraz braku niezbednej
koordynacji, priorytetyzacji oraz nadzoru realizacji zadan w zakresie brd,
dziatania podmiotéw zaangazowanych w jego poprawe koncentrowaty sie
na biezacej realizacji ich statutowych zadan, a wspotpraca, zwtaszcza miedzy-
resortowa, miata w praktyce bardzo ograniczony zakres®.

Bezposredni wptyw na niezadawalajacy poziom brd w Polsce ma réwniez niska
skutecznos¢ egzekwowania prawa (nieuchronnos¢ i wysokos¢ kary), niewy-
starczajaca jako$¢ infrastruktury drogowej (zwtaszcza drég nizszych katego-
rii), oznakowanie drég, niezapewnienie niezbednego poziomu finansowania
realizacji zadan, niezadawalajgcy poziom szkolenia kierowcé6w oraz brak
Swiadomosci spotecznej w zakresie zagrozen zwigzanych z ruchem drogo-
wym. Natomiast na skutki wypadkéw drogowych negatywnie wptywa niski
poziom wiedzy w zakresie udzielania pierwszej pomocy, problemy w zakresie
szybkiego dotarcia zespotéw ratownictwa medycznego na miejsce wypadku
oraz brak kompleksowej pomocy ofiarom w zakresie leczenia i rehabilitacji.

Pomimo, ze problem niezadowalajgcego stanu bezpieczenstwa na polskich dro-
gach od wielu lat znajduje sie w zainteresowaniu szeregu podmiotéw (np. rza-
dowych, samorzadowych, §wiata nauki i organizacji pozarzadowych), w tym
Najwyzszej Izby Kontroli, to zmiany w tym obszarze nastepuja powoli.

W ostatnich latach doszto do kilku istotnych zmian prawa bezposrednio
odnoszacych sie do szeroko rozumianej problematyki bezpieczenstwa ruchu
drogowego, np. dotyczacych pierwszenstwa pieszych przy wchodzeniu
na przejscie dla pieszych, okreslajacych obowigzek utatwienia przejazdu pojaz-
dowi uprzywilejowanemu (tzw. Korytarz zycia) oraz zmieniajacych zasady usu-
wania drzew z pasa drogowego'’. Zmiany te w ocenie NIK powinny przyczy-
nic sie do poprawy stanu brd w Polsce. Izba zwraca jednak uwage, Ze proces
tworzenia i uzgadniania istotnych z punktu widzenia brd projektéw ustaw jest
zbyt dtugotrwaty. Przyktadem moga by¢ prace nad ustanowieniem tzw. kory-
tarzy zycia, a takze - rekomendowanych przez NIK - zmian odnoszacych sie
do trybu naktadania mandatu za przekroczenie predkosci ujawnionych przez
system automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym i karania cudzoziem-
c6ow spoza UE dopuszczajacych sie naruszen przepisow.

Nie wszystkie rekomendacje NIK zostaty wdroZone, pomimo Ze w ocenie
wielu ekspertdw ich realizacja mogtaby przyczynic¢ sie do znaczacej poprawy
stanu brd. Izba zwraca m.in. uwage, Ze po publikacji w 2014 r. megainformacji
podjete zostaty dziatania na rzecz ustanowienia jednego podmiotu (organu)
odpowiedzialnego za koordynacje dziatan w zakresie brd. Niemniej jednak, jak
wykazaty ustalenia kontroli nr P/20/038, odstapiono od ich realizacji bez jed-
noznacznego wskazania przyczyn. Podobnie byto w przypadku postulatu pota-
czenia Policji i Inspekcji Transportu Drogowego - zaawansowane prace w tym
kierunku zostaty zaniechane bez wskazania przyczyn. Natomiast w przypadku
rekomendacji odnoszacych sie do zapewnienia stabilnego finansowania zadan,
a takze budowy systemu planowania i analizy efektéw podejmowanych dzia-
tan, nie podjeto w praktyce dziatan na rzecz ich wprowadzenia, mimo Ze obie
te kwestie majg kluczowe znaczenie dla poprawy stanu brd.

9
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Pokazaty to m.in. wyniki kontroli w zakresie realizacji szeregu zadan w ramach Programéw

Realizacyjnych NPBRD.

Cze$¢ z nich byta wynikiem m.in. rekomendacji NIK.



3. SYNTEZA WYNIKOW KONTROLI

3.1. Rozwigzania systemowe w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego

W Polsce wciaz nie funkcjonuje powszechny i sp6jny system oddziatywania
na bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Sytuacja taka ma miejsce pomimo
tego, ze doSwiadczenia, opracowania i rekomendacje wielu instytucji
(w tym Najwyzszej Izby Kontroli i Banku Swiatowego) od wielu lat wska-
zujg na zasadno$¢ podjecia dziatan w celu jak najszybszego zbudowania
takiego systemu.

Jak wskazano w megainformacji z 2014 r., a co potwierdzita kontrola
P/20/038, Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, pomimo
szerokich ustawowych kompetencji, nie byta w stanie skutecznie wypet-
nia¢ funkcji inicjatora i koordynatora dziatan administracji rzadowej
w sprawach bezpieczenistwa ruchu drogowego. W okresie objetym kontrolg
nie zostaty przyjete priorytetowe obszary dziatan Rady, nie odbyto sie zadne
posiedzenie stacjonarne, a jej prace ograniczaty sie wylacznie do obiegowego
uzgodnienia i przyjecia dokumentéw, co do ktdérych istniat taki obowigzek.
Ponadto, KRBRD w okresie objetym kontrolg nie brata udziatu w opiniowa-
niu zadnego aktu prawnego zwigzanego z szeroko rozumianym bezpieczen-
stwem ruchu drogowego, sama tez nie inicjowata ich opracowania.

[str. 44-49]

Za dziatanie bedace krokiem do stworzenia - rekomendowanego przez NIK
- Krajowego Systemu Zarzadzania i Kontroli Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego, mozna byto uzna¢ ustanowienie z dniem 12 maja 2015 r. Pelno-
mocnika Rzgdu do spraw regulacji i harmonizacji obszaru bezpieczenstwa
transportu i ruchu drogowego. Do jego zadan nalezata m.in.: analiza, ocena
i wdrozenie zalecen i rekomendacji wynikajacych z przegladu struktury
instytucjonalnej zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Stano-
wisko Petnomocnika funkcjonowato przez okoto 20 miesiecy, a ustalenia
kontroli nie pozwolity na jednoznaczne ustalenie przyczyn jego zniesienia
- r6zne uzasadnienia zostaty wskazane w uzyskanej w toku kontroli odpo-
wiedzi Zastepcy Szefa Kancelarii Prezesa Rady Ministréw oraz projekcie
rozporzadzenia uchylajacego (podkreslono w nim m.in. potrzebe pilnego
uporzadkowania systemu prawnego, jednak nie uzasadniono w jaki sposéb
dalsze funkcjonowanie Peltnomocnika uniemozliwiatoby lub cho¢by utrud-
niato realizacje tego zamierzenia). Inne dziatania w tym zakresie nie byty
prowadzone. [str. 49-50]

Ustalenia kontroli nie wykazaty, aby podjete zostaty jakiekolwiek dziatania
systemowe majace na celu budowe systemu planowania i analizy efektéw
podejmowanych dziatan w zakresie brd. W ocenie NIK caty czas konieczne
jest szersze wykorzystywanie badan naukowych, zwtaszcza w celu przy-
gotowania i oceny skuteczno$ci réznych przedsiewzie¢ na rzecz poprawy
brd, Zrédet zagrozen uczestnikéw ruchu drogowego, metod prognozowania
zagrozen na drogach i wyprzedzajacego przeciwdziatania tym zagrozeniom.

Niektére ze skontrolowanych jednostek (Policja, GITD) prowadzity
we wlasnym zakresie analizy, jednak z uwagi na ztozono$¢ i réznorod-
nos¢ czynnikdw wplywajacych na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego,
miaty one ograniczony charakter i uniemozliwiaty dokonanie obiektywnej

Brak spojnego
systemu
oddziatywania na brd

Kroétkotrwate
funkcjonowanie
Petnomocnika Rzadu
ds. Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Nie podjeto dziatan
na rzecz budowy
systemu planowania
i analizy efektow
dziatan
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Problem niewystarczajacego
finasowania zadan

dot. praktycznie

wszystkich podmiotéw

Realizacja NPBRD
nie doprowadzita
do osiagniecia
zatozonych celow

SYNTEZA WYNIKOW KONTROLI

i jednoznacznej oceny skutecznosci dziatan. Komendant Gtéwny Policji,
w zwigzku z pogarszajacymi sie statystykami wypadkéw drogowych,
zwrocit sie wprawdzie w 2016 r. o przeprowadzenie stosownych badan
takze do osrodkéw naukowo-badawczych, lecz z uwagi na brak mozliwosci
zapewnienia stabilnego finansowania w perspektywie kilku lat, badania te
nie zostaty przeprowadzone. [str. 50-57]

Problem niewystarczajgcego poziomu finansowania dotyczy od wielu
lat praktycznie wszystkich podmiotéw zaangazowanych w dziatania
na rzecz brd, a jego konsekwencja byto niewykonanie lub ograniczenie wielu
zaplanowanych dziatan. Realizowany model finansowania uniemozliwiat
rzetelne oszacowanie zaréwno poniesionych dotychczas wydatkow,
jak rowniez zaplanowanie ich w perspektywie wieloletniej. Nie pozwalat
réwniez na zwiekszenie efektywnosci realizowanych zadan, poprzez ukie-
runkowanie finansowania na te dziatania, ktérych wptyw na poprawe brd
mogtby by¢ potencjalnie najwiekszy. Majac na uwadze powyzsze, Najwyz-
sza Izba Kontroli wnioskowata o wprowadzenie mechanizméw majgcych
na celu zapewnienie stabilnego finansowania zadan w zakresie brd. Wedtug
NIK konieczne byto nie tylko zwiekszenie finansowania realizacji zadan,
ale takze poprawa transparentnos$ci wydatkowania $srodkéw na ten cel.
Pierwszym krokiem powinno by¢ rzetelne oszacowanie aktualnych wydat-
kéw panistwa dotyczacych zapewnienia bezpieczenstwa uczestnikom ruchu
drogowego.

Nalezy przy tym zauwazy¢, iz oszacowane w 2018 r. koszty spoteczne
wszystkich zdarzen drogowych w Polsce wyniosty 56,6 mld zt (w tym
wypadkéw drogowych - 44,9 mld zt i kolizji drogowych - 11,7 mld zt).
Lacznie, w 2018 roku koszty zdarzen drogowych stanowity 2,7% polskiego
PKB na 2018 r,, w tym koszty wypadkow - 2,1%. NIK zauwaza, ze okresle-
nie wysokosci rzeczywistych kwot, jakie sa co roku wydatkowane na brd,
szczegblnie w odniesieniu do kosztow wypadkoéw drogowych, mogtoby
stanowi¢ podstawe do dostosowania $rodkéw finansowych w tym obszarze
do rzeczywistych potrzeb.

Nie zostaty jednak podjete dziatania majace na celu wdrozenie tej reko-
mendacji, pomimo ze nawet w NPBRD podkreslono, iz staboscig systemu
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego w naszym kraju jest nie-
dostateczne i niestabilne finansowanie. Nie przeprowadzono tez, wskazanej
w NPBRD, analizy i dyskusji spotecznej nad modelem i ksztattem systemu
finansowania tej dziedziny. KRBRD, poza ogdélnymi informacjami o zrédtach
finansowania zadan w Programach Realizacyjnych, nie posiadata wiedzy
o wysokos$ci wydatkow na zadania zwigzane z realizacja zatozen NPBRD
w skali kraju. Nie udato sie jej nawet uzyska¢ danych na temat ww. wydat-
kéw dokonanych przez poszczegélnych cztonkéw Rady. [str. 58-63]

Najwyzsza [zba Kontroli, oceniajac pozytywnie w megainformacji z 2014 r.
przygotowanie NPBRD, zastrzegta, iz osiggniecie zapisanych w nim celow
moze zakonczy¢ sie niepowodzeniem, o ile nie zostang wdrozone istotne
zmiany w funkcjonowaniu systemu brd w Polsce. Jak wykazaty wyniki kon-
troli, zmiany takie nie zostaty wprowadzone, co w ocenie NIK przetozyto
sie na problemy z jego wdrazaniem i - w konsekwencji - miato wptyw
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na nieosiagniecie zatozonych celéw. Przede wszystkim za niewystarcza-
jace nalezy uzna¢ dziatania KRBRD jako koordynatora wdrozenia i reali-
zacji NPBRD. Rada nie posiadata wiedzy o stanie realizacji zatozen i celow
NPBRD, ani nie dokonywata w okresie objetym kontrolg takiej analizy.
Nie wprowadzono tezZ mechanizméw kompleksowych, okresowych badan
pozwalajacych na dokonanie oceny faktycznego wptywu realizowanych
dziatan na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, przyjmujac
jedynie ogdlne zatozZenie, Ze o ile realizowane w ramach danego Programu
Realizacyjnego zadanie miesci sie w filarach i kierunkach NPBRD, to ma
ono wplyw na stan brd. Mozliwe jest oczywisScie statystyczne rozliczenie
wykonania zaplanowanych w poszczegdlnych Programach Realizacyjnych
zadan, ale informacje takie w zaden sposéb nie przektadaja sie na wiedze
o ich wptywie na osiagniecie celow NPBRD i, szerzej, na stan brd w Polsce.

Sekretariat KRBRD, ani tez Rada nie stosowali innych metod biezgcego
monitorowania stopnia zaawansowania realizacji zadan wskazanych
w poszczeg6lnych Programach Realizacyjnych niz karty zadan, sktadane
corocznie przez cztonkéw Rady (lideréw zadan), przy czym stopien zre-
alizowania celé6w NPBRD, tj. poprawy brd, okreslali w karcie zadania sami
wykonawcy (liderzy) zadan, najczesciej w formie opisowej, poprzez ogolne
stwierdzenie, ze dane dziatanie miato istotny wptyw na poprawe bezpie-
czenstwa. [str. 64-68]

Ocena co do ograniczonej wiedzy KRBRD nie dotyczyta tylko stanu reali-
zacji zadan zawartych w Programach Realizacyjnych, lecz takze ogdlnych
zamierzenn NPBRD. W NPBRD wskazano na przyktad na zasadno$¢ wprowa-
dzenia nowych aktéw prawnych zwigzanych z zagadnieniem ksztattowania
bezpiecznych zachowan uczestnikdw ruchu drogowego, w tym m.in. zmniej-
szenia ryzyka zaistnienia wypadkéw z udziatem oséb starszych i spowodo-
wanych przez osoby przewlekle chore. Przewodniczagcy KRBRD'Y, pomimo
uptywu blisko siedmiu lat realizacji Programu, nie posiadat wiedzy o tym
jakie dziatania zostaty podjete na rzecz wdrozenia tego zamierzenia. Nato-
miast wskazany przez niego - jako wtasciwy - Minister Spraw Wewnetrz-
nych i Administracji jedynie odwotat sie do przepiséw, ktére tylko w sposob
posredni dotyczg oséb starszych lub przewlekle chorych.

Negatywng ocene KRBRD w zakresie realizacji zadan koordynatora
NPBRD uzasadnia dodatkowo fakt, ze w NPBRD nie zostat okres$lony kata-
log podmiotéw zobowigzanych do sporzadzenia programéw sektorowych,
a KRBRD nie posiadata wiedzy, czy i jakie programy sektorowe/resortowe
zostaty lub powinny zosta¢ opracowane, pomimo Ze obok Programéw
Realizacyjnych miaty by¢ jednym z podstawowych narzedzi do wykona-
nia NPBRD.

W ocenie NIK, wptyw na opisane powyzej nieprawidtowosci w dziataniach
KRBRD jako koordynatora realizacji NPBRD miat w znacznej mierze fakt,
iz nie obowigzywaty przepisy umozliwiajace skuteczne egzekwowanie
przez Przewodniczacego Rady wykonania okre$lonych zadan od podmio-
tow/organdw biorgcych udziat w realizacji Programu. Negatywnie przy

! Przewodniczacym KRBRD jest minister wtasciwy ds. transportu.

KRBRD nie posiadata
wiedzy o stanie realizacji
szeregu zamierzen NPBRD
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Proces zmiany prawa
jest zbyt dtugotrwaty
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tym nalezy oceni¢ fakt, ze Przewodniczacy KRBRD nie podejmowat dziatan
na rzecz zmiany opisanej powyzej sytuacji, pomimo ze problem ten ujawnit
sie juz w pierwszym okresie realizacji Programu. [str. 68-76]

Infografika nr 2
Bezpieczenstwo 0séb pieszych i rowerzystéw — dane za 2020 r.

Okoto 42% wszystkich ofiar wypadkéw drogowych w Polsce

@) stanowig ,niechronieni” uczestnicy ruchu drogowego.
Na te grupe nalezy zwroécic szczeg6lng uwage, poniewaz
% w przeciwienstwie do poruszajacych sie samochodami, osoby te

nie sg ostoniete karoserig samochodu, nie moga liczy¢ na
dziatanie poduszek powietrznych ani paséw bezpieczernstwa.

piesi rowerzysci
Q
oo G
Q) O <O O~
W 2020 roku odnotowano W 2020 roku rowerzysci uczestniczyli
5 235 wypadkow z udziatem oséb pieszych w 3 768 wypadkach drogowych,
(22,2% ogétu), w ktoérych zgineto w ktdrych zgineto 249 rowerzystow,
631 pieszych (25,3% ogétu), a 4 700 pieszych a rany odniosty 3 403 osoby
odniosto obrazenia ciata (17,8% og6tu). (3 393 kierujacych rowerami i 10 pasazeréw).

Zrédto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych KGP.

Sytuacja w obszarze brd wymaga ciggtej i biezacej analizy, tak aby zapro-
ponowane i wdrozone rozwigzania prawne miaty na celu statg poprawe
stanu bezpieczenstwa na drogach (jak np. ustalenie pierwszenstwa pie-
szych przy wchodzeniu na przejscie dla pieszych) oraz umozliwiaty szybka
odpowiedZ na zmieniajace sie uwarunkowania (np. masowe wykorzysta-
nie hulajnoég elektrycznych). W ostatnich latach zmiany takie byty wpro-
wadzane do porzadku prawnego, przy czym NIK zwraca uwage, ze proces
ten byt dtugotrwaty, pomimo Zze w wielu przypadkach procedowane roz-
wigzania nie dotyczyty skomplikowanych, wielowatkowych zagadnien
(tak byto np. w przypadku tzw. ,korytarzy zycia” czy tez cho¢by uregulo-
wania statusu hulajndg elektrycznych). Caty szereg procedowanych zmian
nie doczekat sie w ogole realizacji. Dotyczy to np. zapowiadanych zmian
w zakresie maksymalnej kwoty grzywny, ktéra mozna natozy¢ w postepo-
waniu mandatowym®?, jak réwniez zmian przepiséw zaproponowanych
przez NIK juz w megainformacji z 2014 r,, odnoszacych sie do trybu nakta-
dania mandatu za przekroczenie predkos$ci ujawnionych przez system auto-
matycznego nadzoru nad ruchem drogowym i karania cudzoziemcow spoza
UE dopuszczajacych sie naruszen przepisow®>,

2 Podniesienie maksymalnej wysokos$ci grzywien byto zadaniem zaplanowanym w ramach PR

2014-2015i PR 2015-2016. W momencie wprowadzania taryfikatora mandatéw w 2003 r.,
maksymalna wysoko$¢ mandatu wynosita 63% minimalnego wynagrodzenia, podczas gdy
w 2021 r. stanowita ona juz tylko 18%.

2 Nie zostaly one dotychczas uchwalone, cho¢ projekt ustawy zostat opracowany przez GITD

w2018r.



SYNTEZA WYNIKOW KONTROLI

Trwajacy dtugo proces wprowadzania zmian w tym obszarze prowadzit
m.in. do sytuacji, w ktorej obywatelowi trudno$¢ mogto sprawic¢ samo usta-
lenie, ktdére przepisy w obszarze szeroko rozumianego bezpieczenstwa
ruchu drogowego na dany dzien obowiagzywaty, np. istniejg przepisy, ktore
sg uchylone, a sg stosowane (dot. podstawy naktadania punktéw karnych),
istnieja takze takie, ktore weszty w zycie, a nie sa stosowane, pomimo
ze podlegaty juz nowelizacjom (dot. okresu prébnego opisanego w roz-
dziale 14 ustawy o kierujacych pojazdami). [str. 76-78]

Pozytywnie nalezy oceni¢ fakt, ze integralnym elementem dziatan czesci
z objetych kontrolg jednostek byty dziatania profilaktyczne, w tym edu-
kacyjne i informacyjne, w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Najwyzsza Izba Kontroli wielokrotnie zwracata uwage na istotne znacze-
nie wszechstronnych dziatan na rzecz budowania §wiadomosci spotecz-
nej zwigzanych z zagrozeniami w ruchu drogowym oraz promowaniem
i ksztattowaniem wtasciwych postaw, podkreslajac konieczno$¢ prowadze-
nia ich w sposob ciagly w dtuzszej perspektywie czasowej, a nie jedynie

w ramach organizowanych doraznie ,akcji”**

Podkresli¢ przy tym nalezy istotng role SKRBRD jako lidera np. ogoélno-
polskich dziatan informacyjno-edukacyjnych brd skierowanych do uczest-
nikéw ruchu drogowego powyzej 60. roku zycia, szkolen dla nauczycieli
w zakresie edukacji dzieci i mtodziezy w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz szkolen dla samorzadowych zarzadcow drog w zakre-
sie stosowania inzynieryjnych srodkéw poprawiajgcych bezpieczenstwo
uczestnikéw ruchu drogowego.

Takze Policja aktywnie wigczata sie w prowadzenie dziatan profilaktycz-
nych, przy czym - podobnie jak w latach poprzednich - prowadzono je
w ramach biezacych dziatan Policji i nie miaty one zapewnionego dodat-
kowego, statego finansowania. Komendant Gtéwny Policji podjat jednak
dziatania zmierzajace do podniesienia skutecznosci Policji w tym obsza-
rze. W 2017 r. doszto do wzmocnienia etatowego Biura Ruchu Drogowego
KGP, co pozwolito na utworzenie zespotu ds. profilaktyki. Wyznaczono
takze koordynujacych dziatania profilaktyczne w kazdej jednostce szczebla
wojewddzkiego. Od 2016 r. realizowany jest ponadto kurs specjalistyczny
w zakresie profilaktyki spoteczne;.

Reasumujac, w okresie objetym kontrolg zrealizowanych zostato wiele
waznych projektéow profilaktycznych. Niestety, czesto miaty one charakter
nieskoordynowany i jednorazowy. Nie prowadzono réwniez analiz efek-
tow ich realizacji. W przypadku Policji jedyny miernik dotyczacy dziatan
profilaktycznych zawarty zostat w planie budzetu Policji, w ktérym ujeto
zadanie pn. ,Profilaktyka bezpieczenstwa w ruchu drogowym”, natomiast
jako cel okreslono ,Wzrost $wiadomo$ci uczestnikow ruchu drogowego
w zakresie zagrozen wystepujacych w ruchu drogowym oraz ksztattowanie
bezpiecznych i kulturalnych zachowan”. Miernikiem wykonania tego zada-
nia byta liczba godzin przedsiewzie¢ profilaktycznych przeprowadzonych

™ Brak systematycznej strategii komunikacyjnej, ktorej celem jest promowanie bezpieczenstwa

ruchu drogowego, zwiekszanie Swiadomosci zagrozen oraz ksztattowanie wtasciwych zachowan
na drodze podkreslat tez Bank Swiatowy w raporcie z czerwca 2013 r.

Pozytywnie oceniono
prowadzenie dziatan
profilaktycznych przez
czesc¢ ze skontrolowanych
jednostek
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Drogi w Polsce

wciagz nalezg

do jednych z najbardziej
niebezpiecznych w UE
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przez policjantéw ruchu drogowego wszystkich garnizonéw, przy czym
na podstawie tej wartosSci z pewno$cia nie mozna wnioskowac o skuteczno-
$ci przedsiewzie¢ profilaktycznych. Odstgpiono réwniez od realizacji nie-
ktérych zadan bez wskazania przyczyn, np. jedna z zaplanowanych w PR
2018-2019 kampanii (dotyczgca problematyki uzywania telefonéw komor-
kowych w ruchu drogowym) nie zostata zrealizowana, a Zastepca Prze-
wodniczacego KRBRD nie potrafit wskazac kto, kiedy i na jakiej podstawie
podjat decyzje o rezygnacji z jej przeprowadzenia.

NIK zwraca uwage, Ze rozproszenie aktywnosci poszczeg6lnych podmiotow
realizujacych dziatania profilaktyczne skutkowato tym, iz niemozliwe byto
oszacowanie Srodkéw przeznaczonych na ten cel, a tym bardziej stworzenie
kompleksowego, spojnego w skali kraju programu dziatan profilaktycznych
i jego kompleksowej ewaluacji.

Ustalenia kontroli wskazuja na potrzebe dalszego prowadzenia dziatan pro-
filaktycznych. Powinny mie¢ one charakter dziatan dtugofalowych i — majac
na uwadze istniejace ograniczenia (zwtaszcza finansowe) - by¢ skiero-
wane poprzez odpowiednie $rodki i kanaty komunikacji przede wszyst-
kim do grup najbardziej narazonych na zagrozenia w ruchu drogowym.
Niezwykle wazne jest tez, aby dziatania profilaktyczne poprzedzaty wejscie
w zycie istotnych zmian prawnych, tak aby proces budowania $wiadomosci
nastepowat jak najwczesniej. Istotnym elementem powinno by¢ réwniez
zapewnienie odpowiednio wysokiego poziomu merytorycznego prowadzo-
nych dziatan, w szczego6lnosci w sytuacji, gdy dotyczy to akcji prowadzonych
przez niewielkie organizacje spoteczne, nie dysponujace rozbudowanymi
strukturami - powinny one uzyska¢ stosowne wsparcie merytoryczne
wyspecjalizowanych organéw panstwa. [str. 78-83]

3.2. Infrastruktura drogowa

Infrastruktura drogowa stanowi jeden z gtdwnych komponentéw wptywa-
jacych na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Od ilosci i jako$ci drég publicz-
nych, drogowych obiektéw inZzynierskich, przepustowosci drog, natezenia
ruchu i wyprowadzaniu ruchu tranzytowego z obszaréw zabudowanych,
istnienia bezkolizyjnych skrzyZzowan, oddzielnych ciggéw pieszych i rowe-
rowych oraz wielu innych sktadowych w znaczniej mierze zalezy, czy Polacy
beda bezpieczni podczas przemieszczenia sie po kraju. Niestety, poprawa
infrastruktury drogowej i poniesienie znaczacych naktadéw nie przyczy-
nita sie do radykalnej poprawy wskaznikéw brd w Polsce, a polskie drogi
wciaz naleza do najbardziej niebezpiecznych w Unii Europejskiej, nie tylko
w odniesieniu do liczby zdarzen drogowych, ale takze liczby $miertelnych
ofiar wypadkéw drogowych na milion mieszkanicéw. Problemem jest row-
niez prawidtowe i dostosowane do realnych potrzeb oznakowanie drég.
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Infografika nr 3
Wypadki drogowe w 2020 r. wedtug rodzaju drogi

wypadki zabici ranni
AUTOSTRADA ® . () — 1715km
291 54 396
DROGA EKSPRESOWA Y . [ — 2571km
396 66 508
POZOSTALE DROGI KRAJOWE ’ [ ) . — 15165 km
4628 663 5447
DROGI WOJEWODZKIE ' (] ‘ — 30060 km
4771 583 5523
POZOSTALE DROGI PUBLICZNE . S — 375404 km

1125

Zrédfto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych KGP.

W ostatnich kilku latach NIK zbadata wiele aspektow tworzenia i funkcjo-
nowania infrastruktury drogowej. Od wejscia Polski do Unii Europejskiej
nastgpito wyrazne przy$pieszenie budowy nowych odcinkéw autostrad
i drég ekspresowych, przy czym zdaniem NIK rozwdj tras szybkiego
ruchu powinien by¢ kontynuowany z uwzglednieniem rosnacych kosz-
tow ich wiasciwego utrzymania. Skutkiem tych dziatan jest przenoszenie
ruchu na drogi wielojezdniowe, co przyczynia sie do ograniczenia liczby
najgrozniejszych w skutkach wypadkéw, zwtaszcza zderzen czotowych
i bocznych. Poprawa przepustowosci tras wptywa pozytywnie na bezpie-
czenstwo ruchu, nalezy przy tym jednak pamieta¢, ze z roku na rok zwiek-
sza sie liczba pojazdéw poruszajacych sie po drogach, w tym przewozéw
tranzytowych, wykonywanych gtéwnie przez ciezkie - a jak wykazaty kon-
trole NIK - czesto tez przecigzone samochody ciezarowe. Nie bez znacze-
nia jest rowniez fakt, Ze na polskich drogach ekspresowych i autostradach
dochodzi do stosunkowo duzej liczby wypadkéw drogowych z ofiarami
$miertelnymi i ciezko rannymi®®.

Odnoszac sie do kwestii nalezytego stanu technicznego drég publicznych
w Polsce nalezy rozr6znic¢ i oddzielnie ocenié¢ stan drég krajowych zarza-
dzanych przez GDDKIiA (tj. jednostke o nieporéwnywalnym do innych
potencjalne organizacyjnym, przede wszystkim kadrowym i finansowym)
oraz zarzadzanych przez jednostki samorzadu terytorialnego wszyst-
kich szczebli. Drogi lokalne to najczesciej drogi o duzo gorszym stanie

'S Kontrola nr P/16/037 ,Organizacja i przygotowanie do dziatan ratowniczych na autostradach

i drogach ekspresowych”.
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W Polsce dominujg
drogi zarzadzane
przez jst

W ostatnich latach
zwigkszyla sig
sie¢ autostrad

i szybkiego ruchu
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i parametrach technicznych niz drogi wyzszych kategorii (np. drogi krajowe
i wojewddzkie). Uwarunkowania te nie pozostaja bez wptywu na poziom
bezpieczenstwa ich uzytkownikéw.

Wedtug stanu na 31 grudnia 2019 r. og6lna dtugo$¢ drog publicznych w Pol-
sce wynosita 425 tys. km , w tym o utwardzonej nawierzchni 307 tys. km.
Jednostki samorzadu terytorialnego zarzadzaty ponad 95% tych drog
(okoto 405 tys. km), natomiast drogi krajowe - zarzadzane przez GDDKiA
- stanowity 4,2%. Na poczatku 2021 r. catkowita dtugos¢ sieci drog krajo-
wych we wszystkich zarzadach osiggneta 19 400 km, w tym 17 787 km byto
zarzadzane przez GDDKIiA, a 468 km przez koncesjonariuszy, m.in. odcinki
autostrad A1, A2 i A4. Nalezy takze podkresli¢, ze chociaz drogi krajowe
stanowig niewielka cze$¢ drdég publicznych, to przenoszg okoto 60% ruchu.

Szczegb6lnym rodzajem drog krajowych sg autostrady i drogi ekspresowe.
W latach 2010-2020 ich tgczna diugos$¢ zwiekszyta sie o prawie 180%
(0 2737 km) i wyniosta 4269 km. Sie¢ autostrad i drog szybkiego ruchu
w Polsce ma sie docelowo podwoi¢ i wynosi¢ okoto 8,2 tys. km. W tym
samym czasie istotnie wzrosta liczba pojazdéw poruszajacych sie po dro-
gach - w 2019 r. zarejestrowanych w Polsce byto 24 360 tys. aut osobo-
wych, 3436 tys. pojazddw ciezarowych oraz 1587 tys. motocykli i skuterow,
co stanowito wzrost odpowiednio o0 48%, 32% i 63% w przeciagu 10 lat*.
Zwiekszyta sie réwniez liczba przejazdéw tranzytowych przez nasz kraj.
W 2020 r. przez zewnetrzne granice UE do Polski wjechato 11 212,2 tys.
pojazd6éw, natomiast 10 lat wczeéniej byto to 8655,7 tys. pojazdow™”.

Infografika nr 4
Autostrady i drogi ekspresowe w Polsce

6000

km

@ wuzyciu @® whbudowie

Zrédto: opracowanie wiasne NIK na podstawie danych GDDKIA.

*® Dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

" Dane Komendy Gtéwnej Strazy Granicznej, Informacja statystycznaza 2019 rok” oraz ,Informacja

statystyczna za 2009 rok”.
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Ogélny stan techniczny nawierzchni sieci drég krajowych zarzadzanych
przez GDDKiA w ciagu ostatnich lat utrzymywat sie na podobnym poziomie
(z pewnymi wahaniami). Nalezy jednak odnotowa¢, Ze na koniec 2020 r.
nadal prawie 40% tych drég znajdowato sie w stanie ztym badZ niezadowa-
lajacym, a na natychmiastowe remonty potrzeba byto az 4,8 mld zt - przy
czym GDDKiA planowata wyda¢ na nie okoto 500 mln z}*8, Pomimo zbyt
niskich naktadéw w stosunku do tgcznego zapotrzebowania, nalezy zauwa-
zy¢ wysokie wykorzystanie przyznawanych corocznie $rodkow.

Ocena stanu technicznego nawierzchni drég odbywata sie w GDDKiA
za pomocg tzw. Diagnostyki Stanu Nawierzchni (DSN). Zdaniem NIK
funkcjonowanie systemu byto prawidtowe, jednak wyniki diagnostyki
nie zawsze miaty odzwierciedlenie w konkretnych dziataniach napraw-
czych. Zabrakto réwniez wewnetrznych regulacji dotyczacych sposobu,
metodologii, harmonogramu oraz jednolitej skali ocen przeprowadzania
kontroli okresowych (rocznych i piecioletnich), przy czym cze$¢ oddzia-
16w GDDKIiA okreslita wewnetrzne wytyczne dotyczace przeprowadzania
okresowych obligatoryjnych kontroli stanu nawierzchni, o ktérych mowa
w przepisach Prawa budowlanego.

Infografika nr 5
Stan nawierzchni drég krajowych w rozwinieciu na jedng jezdnie w zarzadzie GDDKiA
i koncesjonariuszy autostrad

2018 60,7% 2,4%
2019 63,0% 2,3%
2020 60,2% 2,5%

0 20 40 60 80 100%
‘ l’ dane niezredagowane
A
stan dobry stan niezadowalajacy stan zlty

Zrédto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych GDDKiA.

GDDKIA nie weryfikowata na biezgco danych na temat wykonanych prac utrzy-
maniowych, przesytanych przez swoje oddziaty, a w rezultacie - jak ustalono
w toku kontroli - znacznie zanizano koszty wykonanych remontéw oraz istot-
nie zawyzano dane o liczbie remontéw czastkowych. Nalezy jednak zauwa-
zy¢, ze prawidlowo nadzorowano jako$¢ wykonywanych robot w zakresie
prac budowlanych i remontowych oraz biezgcego utrzymania drég krajowych.
Ponadto, w ocenie NIK, GDDKIiA nierzetelnie realizowata réwniez zadania
zwigzane z ochrong drog przed ruchem pojazd6éw nienormatywnych.

*® Planowana przez GDDKiA kwota na wydatki remontowe w 2021 r.

Sposéb dokonywania
oceny stanu
technicznego
nawierzchni drog

byt prawidtowy
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Zatozenia Programu
Likwidacji Miejsc
Niebezpiecznych

Niski poziom
wykorzystania srodkow
na Program LMN

Stan techniczny
drog lokalnych jest
wyraznie gorszy
niz drog krajowych
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Wprowadzony Programem Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023
(z perspektywa do 2025 r.) Program Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych
(dalej: PLMN lub Program LMN) miat na celu wzrost bezpieczenstwa
uczestnikdw ruchu drogowego poprzez redukcje liczby wypadkéw i ich
ofiar, m.in. za pomocg wykonania niezbednych inwestycji w infrastruktu-
rze drogowej - w miejscach uznanych za niebezpieczne. Zadania niezbedne
do jego realizacji zostaty dobrane sposrod celéw ujetych w planach dziatan
GDDKIiA, chociaz nie objety wszystkich zgtoszonych pierwotnie propozy-
cji. Realizacja Programu LMN nie doprowadzita do osiggniecia tego celu.
Finansowano z niego réwniez inwestycje drogowe zlokalizowane w miej-
scach niesklasyfikowanych jako niebezpieczne. Realizacja tych inwestycji,
bez wzgledu na ich lokalizacje, poprawiata jakos$¢ infrastruktury drogowej
i zwiekszata ogblne bezpieczenstwo, jednak odstgpienie od pierwotnych
zatozen Programu LMN spowodowato, Ze w tym samym czasie niezmo-
dernizowane pozostawaty odcinki, na ktérych ryzyko wypadku byto duze
i bardzo duze.

NIK zwrdcita uwage réwniez na zbyt powolng realizacje Programu LMN
- na p6tmetku okresu jego funkcjonowania zrealizowano w peini tylko
273 (25%) z 1085 zadan za kwote 379,3 mln zt (wraz z zadaniami nie-
zakoriczonymi - 540,3 mln z})?°, natomiast zgodnie z zatozeniami koszt
Programu LMN zostat oszacowany na okoto 7,2 mld zt. NIK zwrdcita uwage
m.in. na nieefektywne planowanie wydatkéw oraz na nieskuteczny nadzor
ministra wiasciwego ds. transportu nad realizacjg programu, a takze btedy
popetnione na etapie jego przygotowania.

W zwigzku z powyzszym NIK podkreslita potrzebe lepszego przygotowa-
nia, realizacji i nadzoru nad nowymi programami, za ktérych wdrozenie
odpowiedzialna bedzie GDDKiA (jak np. Program Bezpiecznej Infrastruk-
tury Drogowej, ktéry ma funkcjonowac w latach 2021-2024). Zwazywszy
na zbiezne cele obu programoéw (zwiekszenie ochrony uczestnikéw ruchu
oraz stworzenie bezpiecznej infrastruktury drogowej - w efekcie zmniej-
szenie liczby wypadkow i ich ofiar), jest on - w opinii NIK - narazony
na podobne ryzyka.

W gorszym stanie sg czesto odcinki drég krajowych na terenach miast
na prawach powiatu, jednak zgodnie z przepisami za ich utrzymanie
odpowiadaja samorzady (poza autostradami i drogami szybkiego ruchu),
a GDDKIiA nie prowadzita badania stanu ich nawierzchni. [str. 110-113]

Duzo gorsza sytuacja panuje na trasach nizszych kategorii, ktére stanowity
ponad 95% cato$ci drég publicznych w Polsce. Brak jest jednak szczegoto-
wych, ogélnokrajowych danych dotyczacych stanu nawierzchni drég lokal-
nych. Pomimo, ze kazdy samorzad terytorialny powinien posiadac takie
dane z terenu, ktérym administruje, to nie ma mozliwosci ich prostego
zebrania i poréwnania, a tym samym utrudnione moze by¢ chociazby osza-
cowanie potrzeb finansowych na niezbedne prace remontowe.

R/ uwzglednieniem stopnia bezpieczenstwa sieci drogowej i w oparciu o obiektywne kryteria,

m.in. wskaznik wypadkowosci i natezenie ruchu.

2% Stan nawrzesien 2019 r.
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W samorzadach terytorialnych zadania zarzadcy drég wykonywane byty
najczesciej przy pomocy powotywanych w tym celu zarzadéw drég. Naj-
wyzsza Izba Kontroli nie wniosta zasadniczych zastrzezen dotyczacych
przygotowania kadrowego objetych kontrolg jednostek, w szczegdélnosci
wyksztalcenia, przeszkolenia i do§wiadczenia zawodowego os6b odpo-
wiedzialnych za wykonywanie zadan zarzadcy (zarzadu) drég. Jednak
nalezy zauwazy¢, ze w niektdrych jednostkach nastepowat spadek zatrud-
nienia pracownikéw realizujacych zadania w zakresie brd, a cze$¢ z nich
nie byta upowazniona do wykonywania samodzielnych funkcji technicznych
w budownictwie. [str. 86-88]

Zdjecienr 1
Droga lokalna w m. Osséwno (gm. Wierzbno)

Zrédto: materiaty kontrolne NIK.

NIK dokonata takze oceny prawidtowosci prowadzenia dokumentéw ewi-
dencyjnych®* - u wiekszo$ci skontrolowanych zarzadcéw drég byty one pro-
wadzone prawidtowo, czesto w formie elektronicznej, co zapewniato dostep
do informacji dotyczgcych m.in. procesu inwestycyjnego lub biezgcego utrzy-
mania drég. Jednak stwierdzono w tym obszarze takze nieprawidtowosci,
w tym niezgodnie z wymogami okreslonymi w rozporzadzeniu prowadzenie
ewidencji drog, czy tez braki i btedy w prowadzonych ksiegach drég, do kté-
rych nie byty takze dotaczane protokoty przeprowadzanych kontroli czy pro-
tokoty odbioréw prowadzonych robét drogowych. Stwierdzone zostaty takze
btedy w zakresie dtugosci drog znajdujacych sie w zarzadzie skontrolowanych
jednostek. Zdarzaty sie jednostki, w ktorych nie zapewniono aktualnosci ewi-
dencji drég w zakresie mapy techniczno-eksploatacyjnej zarzadzanych droég.

Skutkiem nierzetelnego prowadzenia dokumentacji ewidencyjnej drog byt
brak miarodajnej informacji dla os6b odpowiedzialnych, umozliwiajacej pod-
jecie wiasciwych dziatan w celu zapewnienia prawidtowej organizacji ruchu
na podlegtych im drogach, jak réwniez niezbednych dla rzetelnego okreslanie
potrzeb finansowych na utrzymanie i wymiane oznakowania.

oo ktérych mowa w art. 10 ust. 11 ustawy o drogach publicznych oraz rozporzadzeniu Ministra

Infrastrukturyz dnia 16 lutego 2005 r. w sprawie sposobu numeracji i ewidencji drég publicznych,
obiektéw mostowych, tuneli, przepustow i proméw oraz rejestru numeréw nadanych drogom,
obiektom mostowym i tunelom (Dz. U. Nr 67 poz. 582).

W wigkszosci jednostek
dokumentacja ewidencyjna
drég byta prowadzona
prawidtowo
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Brak analiz

w zakresie wpltywu
robét budowalnych
na brd

Kontrole okresowe
drog prowadzone byty
najczesciej prawidtowo

Stan techniczny
obiektéw mostowych
i przepustow byt zty

Utrzymanie, remonty oraz
ochrona drég wojewédzkich
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Stwierdzono takze nieprawidtowos$ci w zakresie prowadzenia dziennika
objazdéw drég®?, z ktorego czerpane byty niezbedne informacje do prowa-
dzenia biezacego ich utrzymania. Spisy usterek oraz uszkodzen drog ujaw-
niane w trakcie objazdow wykorzystywane byty do planowania remontéw
w wiekszym zakresie na lata nastepne. Zauwazy¢ przy tym nalezy, ze tryb
i czestotliwo$¢ przeprowadzenia objazddw nie zostaty okreslone w przepi-
sach prawa powszechnie obowigzujacego. Dodatkowym elementem oceny
stanu drdg oraz ich wyposazenia na obszarze skontrolowanych jednostek
samorzadu terytorialnego byty takze sygnaty mieszkancow, zgtaszane
np. za pomocg specjalnych stron/formularzy internetowych badz telefo-
noéw alarmowych. [str. 91-93]

Wiekszos¢ jednostek nie prowadzita w ogole analiz w zakresie wptywu
robot drogowych na bezpieczenstwo ruchu drogowego (wymaganych przez
art. 20 pkt 10a ustawy o drogach publicznych) lub ograniczata sie do zaopi-
niowania projektu czasowej organizacji ruchu (w sytuacji, gdy opinia taka
byta wymagana), opracowanej w zwigzku z planowang inwestycja. Powyz-
sza sytuacja byta podobna do stanu wykazywanego przez NIK w latach
poprzednich i niestety nie ulegta znaczacej poprawie. [str. 94]

Wiekszos¢ objetych kontrolg jednostek wywiagzywata sie z obowigzku prze-
prowadzenia okresowych kontroli drég (w czesci z jednostek realizacja
tego zadania powierzona zostata podmiotom zewnetrznym). Nie stwier-
dzono tez sytuacji, aby kontrole zostaty przeprowadzone przez osoby nie-
posiadajace odpowiednich uprawnien budowlanych. W kilku przypadkach
Najwyzsza Izba Kontroli sformutowata uwagi co do sposobu dokumento-
wania ustalen kontroli. Nalezy podkresli¢, ze w przypadku jednostek samo-
rzadu terytorialnego najwiecej zastrzezen NIK dotyczyto sposobu realizacji
wnioskow i zalecen sformutowanych po kontrolach przeprowadzonych
przez zarzadcow drég w latach poprzednich, co wynikato jednak przede
wszystkim z niewystarczajacych srodkéw finansowych. [str. 94-96]

NajwyzZsza Izba Kontroli sprawdzita takze stan obiektéw mostowych i prze-
pustéw, zaréwno na drogach krajowych, jak i nizszego szczebla, stanowia-
cych newralgiczne elementy drég publicznych, niejednokrotnie decydujgce
o ich przydatnosci eksploatacyjnej. W wyniku przeprowadzonej kontroli
wykazano, ze sposrod obiektéw zarzadzanych przez GDDKiA wiekszos¢
uzyskato ocene odpowiednig lub zadowalajaca. Jednak bardzo duza czes¢
skontrolowanych obiektéw, za ktére odpowiadaty jednostki samorzga-
dowe, byto w stanie niepokojacym, niedostatecznym lub przedawaryjnym.
Szczegoblnie zta sytuacja miata miejsce w przypadku zarzadcéw na szcze-
blu powiatowym, gdzie Zaden skontrolowany obiekt tego typu nie osiggnat
stanu zadowalajgcego. [str. 118-120]

Wazng role w zapewnieniu sprawnego przeptywu osob i towaréow odgry-
waja w Polsce drogi wojewo6dzkie. Czesto t3cza one miejscowosci, do kto-
rych nie dochodza drogi krajowe, a ich niedostateczny stan techniczny
wptywa na powstawanie istotnych barier komunikacyjnych - zwtaszcza

*2 Jako ,objazd drogi” nalezy rozumie¢ kontrole wizualng stanu technicznego drogi oraz drogowych

obiektéw inzynierskich, dokonywana w ramach objazdéw sieci drogowej w celu stwierdzenia
uszkodzen, ktére maja bezposredni wptyw na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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dla mieszkancéw mniejszych miast i miejscowosci. Zarzadcy drég woje-
wodzkich nie realizowali jednak w sposdb w petni zadowalajgcy zadan
z zakresu utrzymania, remontéw oraz ochrony drog. [str. 120-121]

Opisany powyzej Program LMN obejmowat swoim dziataniem drogi kra-
jowe, natomiast m.in. dla zwiekszenia bezpieczenstwa uczestnikow ruchu
drogowego na drogach samorzgdowych uruchomiono w 2016 r. Program
Rozwoju Gminnej i Powiatowej Infrastruktury Drogowej na lata 2016-2019
(Program RGiPID). W ramach Programu udzielano jednostkom samorzadu
terytorialnego dotacji celowych z budzetu panstwa na dofinansowanie
zadan wtasnych w zakresie budowy, przebudowy i remontéw drég powia-
towych i gminnych.

Skontrolowane przez NIK samorzady prawidtowo przygotowaty oraz zre-
alizowaly inwestycje drogowe finansowane ze sSrodkéw Programu RGiPID.
Wojewodowie zapewnili terminowe wdrozenie Programu oraz wykorzy-
stano niemal catg kwote przeznaczong na jego realizacje. Wiekszo$¢ ztozo-
nych w Programie wnioskéw zostata przez Komisje wojewoddzkie oceniona
prawidtowo. Przyczynito sie to do realizacji inwestycji, ktére poprawiaty
parametry techniczne drég i wplynety na wieksze bezpieczenstwo uczest-
nikéw ruchu drogowego. NIK zwraca jednak uwage, ze nadal istniejg
ogromne potrzeby inwestycyjne w zakresie drég lokalnych, ktére w opinii
ekspertow szacowane s3g nawet na okoto 100 mld zt.

Skontrolowani zarzadcy drég w wiekszosci nie oceniali stanu technicznego
gminnej oraz powiatowej sieci drogowej oraz nie dysponowali dokumentacjg
$wiadczaca o przeprowadzeniu przegladéw stanu technicznego wszystkich
zarzadzanych odcinkéw drég. Jednak wybrane przez samorzady inwesty-
cje drogowe byly zgodne z celami Programu. Wnioski o dofinansowanie
byty rzetelnie sformutowane. Réwniez realizacja inwestycji oraz nadzér
nad nimi w wiekszoSci przypadkéw przebiegaty prawidtowo. Zastrzezenia
NIK wzbudzity jednak przypadki nierzetelnego dokonywania odbioru nie-
ktérych inwestycji.

Po zakoniczeniu Programu RGiPID, od 2019 r. zaczat funkcjonowa¢ Fun-
dusz Drég Samorzadowych (obecnie Rzadowy Fundusz Rozwoju Drég),
w ramach ktérego zostaty zaplanowane wydatki na drogi samorzadowe
w wysokos$ci 6 mld zt na 2019 r. oraz 3,2 mld zt na 2020 .

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, Ze Polska na przestrzeni ostatnich kilkuna-
stu lat poczynita ogromny postep w dziedzinie infrastruktury drogowe;j.
Stworzono wiele nowych i stosunkowo bezpiecznych drég szybkiego ruchu,
poprawit sie réwniez stan drég krajowych i lokalnych. Niemniej jednak caty
czas w obszarze tym istniejg stabe punkty oraz luki, negatywnie wptywa-
jace na bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu drogowego. [str. 116-120]

Program Rozwoju
Gminnej i Powiatowe;j
Infrastruktury Drogowe;j
stuzyt poprawie stanu
drog samorzadowych
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3.3. Oznakowanie drog

Niewielkie zmiany, zaro6wno w sferze systemowej (przepisy prawa),
jak i wykonawczej, zaszly od ostatniej kontroli NIK w drugim - obok wyko-
nywania zadan zarzadcy (zarzadu) drég - obszarze, za ktéry odpowie-
dzialne byly objete kontrolg jednostki samorzadu terytorialnego i GDDKIA,
tj. zarzadzania ruchem.

Przede wszystkim nie zostat znowelizowany kluczowy z punktu widze-
nia realizacji zadan akt prawny, tj. rozporzadzenie w sprawie zarzadza-
nia ruchem. Najistotniejsza rekomendacja NIK dotyczyta kompleksowego
uregulowania kwestii organizacji ruchu na drogach, dla ktérych od roku
2003 nie zaszly przestanki do ich obligatoryjnego opracowania (cze$¢ obje-
tych kontrolg podmiotéw nie byta nawet w stanie poda¢ dtugos$ci drog,
na ktérych obowiazywaty state organizacje ruchu). NIK wskazywata takze
na zasadno$¢ weryfikacji przepisow regulujacych czestotliwos¢ przepro-
wadzania obligatoryjnych kontroli.

Podobnie jak w kontrolach przeprowadzonych w latach poprzednich,
gtowne nieprawidtowosci dotyczyty przekazywania realizacji zadan organu
zarzadzajacego ruchem podmiotom do tego nieuprawnionym, rozpatry-
wania projektéw organizacji ruchu oraz przeprowadzania obligatoryjnych
(co najmniej raz na sze$¢ miesiecy) kontroli. Jedna z gtéwnych przyczyn
nieprawidtowosci byta stwierdzona w wiekszosci skontrolowanych jed-
nostek niewystarczajgca - w stosunku do realizowanych zadan - obsada
kadrowa oraz przygotowanie merytoryczne pracownikéw odpowiedzial-
nych za zarzgdzanie ruchem. Przepisy wciaz tez nie okres$lajg wymogéw
w zakresie niezbednego (lub cho¢by pozadanego) wyksztatcenia kierun-
kowego osdb, do zadan ktérych nalezy zarzadzanie ruchem, co majac
na uwadze istotno$¢ wykonywanych zadan, nalezy uznac za obszar wyma-
gajacy uregulowania.

Wiekszos¢ skontrolowanych jednostek nadal nie zakonczyta procesu
wymiany wszystkich znakéw, sygnalizatoréw i urzadzen bezpieczenistwa
ruchu, niespetniajgcych warunkéw okreslonych w przepisach, pomimo
ze najpozniejszy termin wymiany przypadat na 31 grudnia 2011 r. i doty-
czyt sygnalizatorow $wietlnych i urzadzen brd, umieszczonych na przejaz-
dach kolejowych przed dniem wejscia w zycie rozporzadzenia. [str. 89-90]

Ponadto, przeprowadzone w trakcie kontroli P/20/058 ogledziny wykazaty,
ze sposrod 91 objetych ogledzinami przejs¢ dla pieszych w przypadku 25%
z nich faktyczna organizacja ruchu réznita sie od wynikajacej z projektu.
zatrzymania pojazdow przed przejSciem) badz stosowano urzadzenia,
ktore nie zostaty w nich przewidziane. W jednym przypadku wybudo-
wano przejscie dla pieszych oraz zamontowano znaki drogowe, pomimo
braku zatwierdzonej organizacji ruchu. Stwierdzono tez przypadki, w kté-
rych znaki informujace o przejsciu i organizacji ruchu w tych miejscach
(np. o ograniczeniu dopuszczalnej predkosci) byty przestoniete przez gate-
zie drzew, krzewy lub inne znaki pionowe. [str. 96-107)
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3.4. Nadzor nad ruchem drogowym

Nadzdr nad ruchem drogowym prowadzony jest przede wszystkim przez
Policje i GITD. Jednym z podstawowych zadan Policji jest ochrona bezpie-
czenstwa i porzadku publicznego w ruchu drogowym (art. 1 ust. 2 pkt 2
ustawy o Policji). Zasieg oddzialywania i szerokie kompetencje oraz ujed-
nolicenie struktur i ich hierarchizacja powoduja, ze Policja jest jednym
kluczowych podmiotéw wykonujacych dziatania na rzecz zapewnienia bez-
pieczenistwa na drogach, co tez potwierdzaja wyniki kolejnych kontroli NIK.
W przypadku GITD kontrola koncentrowata sie na zagadnieniach zwigzanych
z funkcjonowaniem systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym.

Komendant Gtéwny Policji podjat szereg dziatan na rzecz zapewnienia bez-
pieczenstwa uczestnikom ruchu drogowego, w szczego6lnosci analizowat dane
o wybranych zdarzeniach drogowych, opracowywat plany i programy dzia-
tania Policji w réznych obszarach, prowadzit dziatania profilaktyczne i edu-
kacyjne, monitorowat tez stan zatrudnienia oraz przeszkolenia policjantow
ruchu drogowego. Gromadzone przez Policje dane nie pozwalaly jednak obiek-
tywnie oceni¢, w jakim stopniu podejmowane przez nig dziatania wptywaty
na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz jaka byta ich skutecznos¢.

W ujeciu krajowym polepszeniu ulegt poziom przeszkolenia specjalistycz-
nego w zakresie ruchu drogowego - przeszkolenie takie w okresie objetym
kontrolg posiadato okoto 2/3 funkcjonariuszy zatrudnionych w komoérkach
ruchu drogowego, cho¢ w dwéch objetych kontrolg jednostkach jego war-
tos$¢ znacznie odbiegata (byta nizsza) od og6lnopolskiej wartosci usred-
nionej?3. Policjanci brali takze udzial w innych kursach specjalistycznych,
np. w zakresie kierowania motocyklem szosowym, obstugi recznych
miernikéw predkosci oraz wykonywania czynno$ci na miejscu zdarzenia
drogowego. W okresie tym do stuzby na drogach kierowanych byto blisko
90% policjantéw stuzgcych w komérkach ruchu drogowego.

Infografika nr 6
Wyszkolenie specjalistyczne Funkcjonariuszy Pionu Ruchu Drogowego Policji

64,4% 27,3% 24,6% 22,3%
- w zakresie ruchu drogowego - w zakresie kontroli - w zakresie obstugi - w zakresie wideorejestratorow
- cze$¢ szczegbtowa* tachograféw cyfrowych recznych miernikéw predkosci wykroczen
I I I
5,3% 4,8%

- dla policjantéw ruchu - dla policjantéw 0,7%

drogowego w zakresie wykonujacych czynnosci na - w zakresie profilaktyki
kierowania motocyklem miejscu zdarzenia drogowego spotecznej

o o .
* wraz z kursem specjalistycznym w zakresie ruchu drogowego do 2013 .

Zrédto: opracowanie wtasne NIK.

3 Tj. w KMP w Opolu, gdzie przeszkolenie specjalistyczne miato 20 z 54 funkcjonariuszy (37%)

oraz KPP w Wejherowie, w ktorej przeszkolenie takie miato ukonczonych zaledwie 11 z 36
funkcjonariuszy (31%).

Rola Policji w dziataniach
na rzecz poprawy brd

Stan przeszkolenia
funkcjonariuszy pionu
ruchu drogowego ulegt
poprawie
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Do pelnienia stuzby na drogach kierowano réwniez funkcjonariuszy Poli-
cji, ktorzy nie posiadali odpowiedniego przeszkolenia. Czes¢ policjantow
realizujacy czynno$ci w ramach kontroli ruchu drogowego nie byto wtasci-
wie przygotowana do realizacji zadan wymagajacych umiejetnosci specjali-
stycznych, w szczegélnosci oceny, czy kierujacy znajduje sie pod wptywem
innych substancji dziatajacych podobnie do alkoholu. Powyzsze wynikato
m.in. z niedoskonatosci systemu szkolenia funkcjonariusza oraz z ograni-
czonej liczby miejsc na szkolenia specjalistyczne. [str. 125-130]

Niestety, podobnie jak w latach poprzednich, powtarzalno$¢ nieprawi-
dtowosci stwierdzonych w toku kontroli przeprowadzonych w komen-
dach miejskich/powiatowych Policji Swiadczy o tym, ze problemy maja
charakter systemowy i wymagaja podjecia dziatan nadzorczych ze strony
jednostek nadrzednych.

Zastrzezenia NIK dotyczyty w szczegdlnosci prowadzonej diagnozy zagro-
zen zwiagzanych z bezpieczenstwem na drogach (w tym z typowaniem
miejsc niebezpiecznych), co powinno stanowic¢ podstawe planowania
i realizacji zadan, w tym dziatan profilaktycznych i represyjnych. Diagnoza
Policji - podobnie jak w latach poprzednich - opierata sie przede wszyst-
kim na analizie danych statystycznych pochodzacych z policyjnych syste-
mow informacyjnych, w matym stopniu positkujac sie wiedza ekspercka,
w tym pochodzacg z badan naukowych.

Stwierdzono takze braki w zakresie wyposazenia w sprzet niezbednego
do wiasciwej realizacji zadan stuzbowych, np. odpowiedniej liczby pojaz-
déw stuzbowych, a takze ich wyposazenia (np. brak specjalistycznych
znakow niezbednych do zabezpieczenia miejsca wypadku drogowego),
wyposazenia policjantéw (np. w specjalistyczne latarki) i narkotestow.
Do oceny stopnia stezenia alkoholu w wydychanym powietrzu wykorzysty-
wano tez urzadzenia pomiarowe, ktére nie zostaty poddane obowigzkowemu
wzorcowaniu lub kalibracji, co mogto mie¢ negatywny wptyw na wyniki
i wazno$¢ pomiaréw. W dziewieciu z dziesieciu skontrolowanych komend
wystapity nieprawidtowosci dotyczace niezapewnienia wymaganej kalibracji
80 urzadzen (53,3%) do przeprowadzania badan przesiewowych na zawar-
tos$¢ alkoholu. Mogto to mie¢ negatywny wptyw na wyniki pomiaréw,
a w przypadku urzadzen wykorzystywanych do celéw dowodowych
- na wazno$¢ pomiaru. Ponadto, wskutek nieprzeprowadzenia odptat-
nej kalibracji sensoréw w terminach okreslonych w kartach gwarancyj-
nych, dopuszczono do utraty gwarancji tacznie 20 urzadzen pomiarowych.
W potowie skontrolowanych komend nie wykonano koniecznej dla kwali-
fikacji czynu czynnosci wzorcowania 14 urzadzen pomiarowych stuzacych
do prawidtowego udokumentowania stopnia zawartosci alkoholu u kieru-
jacego. [str. 122-125]
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Infografika nr 7
Wypadki drogowe i ich skutki z udziatem uczestnikéw ruchu bedacych pod dziataniem
alkoholu w 2020 r.

W 2020 roku uzytkownicy drog (kierujacy, piesi, pasazerowie)

‘ bedacy pod wptywem alkoholu uczestniczyli w 2 540 g g g o
wypadkach drogowych (10,8% ogétu wypadkéw)
PoveRRYYY
f\'[s @ L\!}\ Lﬁ z\-'}x @ t\“}\ i i alkoholu najczesciej uczestniczyly

w zdarzeniach drogowych
$mier¢ w nich poniosto 327 0sdb (13,1% ogdtu zabitych),
a 2 723 osoby odniosty obrazenia (10,3% ogdtu rannych)

©

W 2020 roku w godzinach od 16.00 do 22.00
osoby pod wptywem alkoholu uczestniczyty
w 1205 wypadkach, co stanowi 47,4%

w ostatnich dniach tygodnia:

@ @ f? @ %"3 [OE @ fo % f@ @ 3 Osoby bedace pod dziataniem
i |

4972 llo$¢ wypadkéw z udziatem pijanych kierowcow
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Zrédto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych KGP.

Pomimo wdrozenia przez KGP istotnych zmian dotyczacych funkcjonowa-
nia Systemu Ewidencji Wypadkéw i Kolizji (dalej: SEWiK) oraz rejestro-
wania w nim informacji o zdarzeniach drogowych, poziom wiarygodnosci
danych statystycznych o zdarzeniach drogowych jest wcigz ograniczony.
Ma to tym istotniejsze znaczenie, ze system SEWiK jest podstawowa
baza danych stanowigcych podstawe szeregu dziatan i opracowan Policji
(np. typowanie miejsc niebezpiecznych i dyslokacja patroli) oraz podmio-
tow zewnetrznych (np. na potrzeby dokonania wyceny kosztow wypad-
kéw i kolizji drogowych na sieci drég)?*. Sformutowanie takiej oceny
uzasadniaty zar6wno wyniki przegladu danych catej bazy SEWiK przepro-
wadzonej w KGP (ponad 1,2 mln rekordéw), jak i badan bezposrednich
w jednostkach wykonawczych dotyczacych wybranych zdarzen drogowych.
Zastrzezenia i uwagi co do funkcjonowania oraz jakosci danych w syste-
mie SEWiK sformutowane zostaty we wszystkich skontrolowanych jednost-
kach Policji. W przypadku KGP wskazano przede wszystkim na zasadno$¢
wdrozenia rozwigzan pozwalajacych na ustalenia zasad usuwania infor-
macji z SEWIK, a takze rozszerzenia zakresu danych o zdarzenia drogowe,
do ktérych doszto nie tylko na drogach publicznych. Bardzo istotne nie-
prawidtowosci ustalono w jednostkach szczebla miejskiego i powiatowego
Policji - dotyczyty przede wszystkim danych o lokalizacji zdarzen oraz stop-
niu ciezkosci obrazen ofiar wypadkéw (np. w skrajnym przypadku w KPP
w Zgierzu nie odnotowano informacji o zgonie ofiary wypadku drogowego).

[str. 135-146]

** Brak jednolitego, spdjnego i kompleksowego systemu umozliwiajacego gromadzenie

oraz wykorzystywanie danych dotyczacych bezpieczenstwa w ruchu drogowym wykazata
kontrola NIKnr1/15/002.

soboty (20,3%) i niedziele (19,5%).

Wiarygodnos¢ danych
zawartych w systemie
SEWIK byta ograniczona

27



28
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Koncentracja dziatan
represyjnych Policji
na pieszych

Zatozenia systemu
automatycznego
nadzoru nad ruchem
drogowym
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Zastrzezenia NIK dotyczyty takze poziomu szczegdtowosci i przydatnosci
analiz sporzadzonych przez Komendantéw skontrolowanych jednostek,
co byto przede wszystkim konsekwencja nierzetelnych danych w systemie
SEWIiK (w KPP w Kedzierzynie-KoZlu liczba zdarzen drogowych wykaza-
nych w analizach stanu brd w kazdym kontrolowanym roku byta nizsza od
liczby sporzadzonych kart zdarzenia drogowego). Btedy wykazata rowniez
weryfikacja danych zawartych w kartach statystycznych wybranych funk-
cjonariuszy pionu ruchu drogowego, obrazujgcych aktywnos¢ w trakcie
stuzby, z zapisami notatnikéw stuzbowych. Warto jednak podkresli¢ dzia-
fania niektérych objetych kontrola Komendantow, ktorzy z wtasnej inicja-
tywy podejmowali dziatania lokalne w celu poprawy stanu brd, polegajace
na przyktad na prowadzeniu szczegétowych analiz wypadkéw $miertelnych
oraz przegladow infrastruktury drogowe;j. [str. 147-154]

Najwyzsza Izba Kontroli po raz kolejny stwierdzita, iZ pomimo wdrozonych
rozwigzan oddziatywanie Policji - przy ograniczonych sitach i srodkach
- koncentrowato sie w znacznej mierze na egzekwowaniu odpowiedzialno-
$ci pieszych za naruszenia przepisow. Sytuacja taka miata miejsce pomimo
tego, ze dostepne dane potwierdzaty, iz w okresie objetym kontrolg wiek-
szo$¢ wypadkow z udziatem pieszych nie zostata przez nich zawiniona,
a wypadki przez nich spowodowane zagrazaty przede wszystkim nim
samym. Cho¢ stwierdzone dysproporcje nie byty tak razace jak w latach
poprzednich, to i tak wcigz piesi w spos6b nieproporcjonalnie wysoki
w stosunku do zagrozenia, ktére powodowali, objeci byli dziataniami repre-
syjnymi ze strony Policji. [str. 158-160]

System automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym jest jednym
z kluczowych elementéw majacych wptyw na stan brd. Z analiz przepro-
wadzonych przez GITD wynikato, iz w zdecydowanej wiekszos$ci miejsc,
w ktorych ustawione byly urzadzenia rejestrujace, zmniejszeniu ule-
gta zaréwno liczba pojazdéw przekraczajacych dozwolona predkos¢,
jakiliczba zdarzen drogowych. GITD nie prowadzit jednak, m.in. ze wzgledu
na ztozono$¢ i réznorodnos¢ czynnikéw wptywajgcych na stan bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, systemowych badan, w jakim stopniu dziatania ITD
przektadaty sie na stan bezpieczenstwa na polskich drogach (analizy kon-
centrowaly sie na lokalizacji poszczegélnych fotoradaréw). Na 31 grud-
nia 2020 r. w Polsce zainstalowanych byto 485 urzadzen pomiarowych,
tj. 1,6 urzadzenia na 1000 km? powierzchni kraju. Dla poréwnania, w przy-
padku Belgii byto to okoto 37 urzadzen, Francji - 4, a Niemiec - 102>,

* Zrodio: https://www.auto-swiat.pl/wiadomosci/aktualnosci/fotoradary-w-europie-polska-na-

12-miejscu/5hdl9yx#slajd-4 oraz https://forsal.pl/transport/drogi/artykuly/8176834,nowe-
fotoradary-w-polsce-mapa.html
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Infografika nr 8

Mapa lokalizacji urzadzen rejestrujacych w Polsce (stacjonarnych — kolor niebieski,

do odcinkowego pomiaru predkosci — zielony i do rejestracji przejazdu na czerwonym swietle
- czerwony)
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Zrédto: strona internetowa GITD.

System odcinkowego pomiaru predkosci obejmowat stosunkowo niewielki
fragment drég w Polsce. Z wynikéw kontroli P/18/061 wynika, ze w 2018 1.
nadzorem 29 odcinkowych pomiaréw predkosci objeto jedynie 77 km drog
krajowych z 290 km planowanych, co stanowito niespetna 1% drég nadzo-
rowanych przez GITD?®, Tym samym $rednia dtugo$¢ odcinkowych pomia-
réw predkosci wynosita zaledwie 2,7 km zamiast planowanych 10 km,
czego gtéwnym powodem byt prawny wymog lokalizowania urzadzen
na odcinkach o niezmiennych ograniczeniach predkosci.

Tylko 18 (62,1%) urzadzen do odcinkowego pomiaru predko$ci usytu-
owano na odcinkach drog charakteryzujgcych sie wysoka wypadkowoscia
i jej skutkami. Takich warunkéw nie spetniato osiem lokalizacji, a urza-
dzenia do obstugi trzech kolejnych zlokalizowano w zbyt bliskiej od siebie
odlegtosci.

Uruchomienie odcinkowych pomiaréw predkosci wptyneto dyscypli-
nujaco, cho¢ w réznym stopniu, na kierujacych pojazdami. Ponad 70%
z nich poruszato sie na 27 (93,1%) odcinkach z dozwolong predkoscia.
Na fragmentach drég objetych nadzorem tych urzadzen zmniejszyta sie tez
w stosunku do lat 2012-2014 ogdélna liczba wypadkéw drogowych, ofiar
$miertelnych i rannych. Rezultaty te uzyskano jednak gtéwnie na 10 odcin-
kach drég charakteryzujacych sie stosunkowo wysoka wypadkowoscia przed
rozpoczeciem realizacji Projektu. Zastrzezenia NIK dotyczyty ponadto faktu,
ze Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego nie analizowat stopnia osia-
gniecia korzysci spotecznych zatoZzonych w Projekcie ani zasadno$ci lokali-
zacji urzadzen do odcinkowego pomiaru predkosci.
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Okres objety kontrolg to lata 2015-2018.

Skutecznos¢ systemu
odcinkowego
pomiaru predkosci
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Niedobory kadrowe
to jedna z gléwnych
przyczyn brak realizacji
wszystkich dziatan

Skutki ograniczen
(kadrowych, prawnych)
w biezacej pracy GITD

Stan zaawansowania
realizacji projektu
CANARD Il
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Po raz kolejny wyniki kontroli NIK wykazaty, ze brak niezbednej liczby pra-
cownikdw byt przyczyna niezrealizowania przez GITD wymaganych prze-
pisami prawa dziatan w stosunku do kierujgcych naruszajacych przepisy
ruchu drogowego. Trudno jest racjonalnie wyjasni¢ przyczyny, dla ktérych
pomimo uptywu wielu lat od rozpoczecia realizacji systemu, stan zatrud-
nienia w Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym (dalej:
CANARD) nie osiggnat poziomu wynikajgcego z zatozen przyjetych w pro-
jekcie, tym bardziej ze GITD informowata o tym fakcie Ministra Infrastruk-
tury. Potwierdzaty to tez kolejne kontrole NIK.

Miato to wptyw na skuteczno$¢ systemu, poniewaz w konsekwencji
nie wszystkie pojazdy naruszajace ograniczenie predkosci obowigzu-
jace w miejscu ustawienia urzadzenia rejestrujgcego byty rejestrowane,
co wynikato z ustalenia progéw wyzwolenia urzadzen rejestrujacych ponad
okre$long ustawowo warto$¢, okreslong w art. 129h ust. 5 pkt 3 PoRD.
Byto to spowodowane czynnikami w duzej mierze niezaleznymi od GITD,
tym niemniej jednak obowiazujace przepisy nie przewidywaty mozliwosci
takiego odstepstwa, na co takze wskazywaty wczeséniejsze kontrole NIK*.

[str. 161-162]

Ustalenia kontroli wykazaty ponadto, iz niedostosowanie zatrudnie-
nia w CANARD do faktycznych potrzeb - obok braku zmian legislacyj-
nych umozliwiajgcych wiekszg automatyzacje i uproszczenie proceséw
w ramach systemu - skutkowato m.in. przedtuzajacymi sie dziataniami
w celu ustalenia sprawcow zarejestrowanych wykroczen. NIK pozytyw-
nie ocenita przy tym podejmowane przez Gtéwnego Inspektora Trans-
portu Drogowego inicjatywy rozpoczecia prac legislacyjnych dotyczacych
zmian w przepisach prawa, ktérych celem bytaby m.in. poprawa stanu bez-
pieczenstwa ruchu drogowego (w szczeg6lnosci w ustawie PoRD, ustawie
o odpowiedzialno$ci za naruszenia niektorych przepiséw ruchu drogowego
ujawnione przy uzyciu urzadzen rejestrujacych). Wciaz jednak nie zostaty
wdrozone skuteczne mechanizmy umozliwiajgce egzekwowanie odpowie-
dzialnos$ci za naruszenia przepiséw ruchu drogowego w stosunku do obco-
krajowcéw spoza UE. [str. 162-163]

W okresie objetym kontrolg GITD realizowato projekt ,Zwiekszenie sku-
tecznosci i efektywnoSci systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym w ramach dziatania 3.1. ,Rozw0j drogowej i lotniczej sieci TEN-T
oS priorytetowa III: Rozwoj sieci drogowej TEN-T i transportu multimodal-
nego” (Projekt CANARD II). W odniesieniu do harmonogramu realizacji pro-
jektu, na dzien zakonczenia czynnosci kontrolnych, stwierdzono op6znienie
w realizacji poszczeg6lnych zadan. Op6Znienie od 24 dni do roku doty-
czyto 24 sposrod 26 realizowanych zadan. Przesuniecia terminéw wzgle-
dem pierwotnego harmonogramu byty jednakze w duzej mierze niezalezne
od GITD i byto m.in. konsekwencja wybuchu pandemii SARS-CoV-2.

[str. 163-164]
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P/18/061 ,0dcinkowy pomiar predkosci w ruchu drogowym”, R/13/001 ,Instalowanie
i wykorzystanie przez Inspekcje Transportu Drogowego stacjonarnych i mobilnych urzadzen
do pomiaru i rejestracji wykroczen drogowych”.
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Dziatania wiasciwych organ6w administracji publicznej oraz obowigzujace
regulacje prawne, rozwigzania organizacyjne i techniczne nie byty w petni
skuteczne i nie przyczyniaty sie do skutecznej eliminacji z ruchu drogowego
0s06b znajdujacych sie pod wpltywem alkoholu lub innych substancji dziataja-
cych podobnie do alkoholu.

Nawet mimo prawomocnych orzeczen sgdéw o zakazie prowadzenia pojazdow,
osoby skazane ponownie kierowaly pojazdami w stanie nietrzezwosci. W 2020 r.
skazano w pierwszej instancji 6184 osoby za prowadzenie pojazdu w stanie nie-
trzezwosci lub pod wptywem srodka odurzajacego, ktére byty wczesniej prawo-
mocnie skazane za prowadzenie pojazdu pod wptywem tych substancji.

Na skuteczno$¢ podejmowanych dziatan istotny wplyw miaty znaczne opéznie-
nia we wdrazaniu systemu informatycznego Centralnej Ewidencji Kierowcow
i mozliwos$ci korzystania z jego zasobdw. Zgodnie z projektem ustawy z dnia
5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami, przepisy regulujace zakres przeka-
zywania informacji miedzy organami administracji samorzadowej a admini-
stratorem centralnej ewidencji kierowcow, jak i organem kontroli ruchu drogo-
wego a administratorem centralnej ewidencji kierowcow, miaty wejs¢ w zycie
z dniem 1 stycznia 2013 r. Termin ten byt jednak wielokrotnie przesuwany,
a do dnia zakonczenia kontroli nr P/20/030 wcigz nie zostaly w petni wdrozone.

Starostowie nierzetelnie realizowali natoZone na nich ustawowe obowigzki
w zakresie nadzoru nad kierujacymi oraz wydawania i cofania im uprawnien
do kierowania pojazdami, ktére w ograniczonym stopniu przyczyniaty sie
do eliminowania z ruchu drogowego kierujgcych pod wptywem alkoholu lub
innych substancji dziatajacych podobnie do alkoholu. Przypadki nierzetel-
nych dziatan oraz naruszenia obowiagzujacych przepiséw prawa stwierdzono
niemal w kazdym kontrolowanym obszarze. Decyzje administracyjne wobec
kierujacych stwarzajgcych zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego wyda-
wane byly w sposoéb opieszaty. Wskaza¢ przy tym nalezy, ze istotny wptyw
na powyzsze miato opdZnienie we wdrozeniu Centralnej Ewidencji Kierowcéow.

Nieprawidtowo realizowane byly rowniez zadania przez skontrolowane
samorzady wojewddztw. Nie wykorzystywano w nalezytym stopniu pod-
stawowych instrumentéw prawnych do wypetniania funkcji nadzorczych
wprowadzonych ustawg o kierujgcych pojazdami.

3.5. Dzialania ratownicze

Jednostki dziatajgce w ramach Panistwowego Ratownictwa Medycznego
(PRM)?® oraz Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego (KSRG)?® nie sg
bezposrednio odpowiedzialne za dziatania na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Jednak to od sprawnosci ich dziatania - w przypadku wysta-
pienia zdarzenia drogowego - w znacznej mierze zalezy zdrowie i zycie
ofiar tych zdarzen.

28 Funkcjonowanie PRM byto przedmiotem kontroli nr P/19/105 ,Funkcjonowanie systemu

ratownictwa medycznego”, w ramach ktérej skontrolowano m.in. Ministerstwo Zdrowia,
Lotnicze Pogotowie Ratunkowe oraz - na terenie pieciu wojewddztw - urzedy wojewddzkie,

oddziaty NFZ oraz §wiadczeniodawcow.

29 Funkcjonowanie Krajowego Systemu Ratowniczo-Gas$niczego byto przedmiotem kontroli

nr P/20/035, w ramach ktérej objeto kontrola Ministerstwo Spraw Wewnetrznych
i Administracji, Komende Gtéwng PSP, wybrane komendy wojewddzkie i miejskie (powiatowe)
PSP oraz ochotnicze straze pozarne.

Nieskuteczne
dziatania na rzecz
eliminowania z ruchu
drogowego oséb pod
wptywem alkoholu

Dtugotrwate wdrazanie
Centralnej Ewidenciji
Kierowcow
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Mierniki
funkcjonowania PRM

Pierwsza pomoc
ofiarom wypadkoéow
byta niewystarczajaca
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System Panistwowe Ratownictwo Medyczne utworzony zostat w celu reali-
zacji zadan panstwa polegajacych na zapewnieniu pomocy kazdej osobie
znajdujacej sie w stanie nagtego zagrozenia zdrowotnego. Naleza do niego
zespoty ratownictwa medycznego, w tym lotnicze zespoty ratownictwa
medycznego, ktore majg zawarte umowy z NFZ i szpitalne oddziaty ratun-
kowe. Z systemem PRM wspotpracujg m.in. oddziaty szpitalne wyspecja-
lizowane w leczeniu nagtych stanéw zagrazajacych zdrowiu i zyciu oraz
centra urazowe.

Miernikami funkcjonowania PRM jest m.in. mediana czasu dotarcia®®
oraz maksymalny czas dotarcia ratownik6w na miejsce zdarzenia od przy-
jecia zgloszenia o nim?'.. Za zapewnienie okreslonych w ustawie parame-
trow czasu dotarcia na miejsce zdarzenia odpowiedzialni s3 wojewodowie.
W Zzadnym ze skontrolowanych wojewddztw nie stworzono warun-
kéw organizacyjnych pozwalajgcych na uzyskanie przez zespoty ratow-
nictwa medycznego wymaganego czasu dotarcia do os6b potrzebujacych
pomocy medycznej. Udziat wyjazdéw Zespotdéw Ratownictwa Medycznego
(dalej: ZRM), niespetniajacych tego parametru w catkowitej liczbie
wyjazdéw wynosit w 2017 r. ponad 18%, a w 2018 r. - ponad 28%.
Limity czasu dotarcia ratownikéw na miejsce zdarzenia byly przestrzegane jedy-
nie w przypadku zdarzen, w ktérych doszto do nagtego zatrzymania krazenia.

Infografika nr 9
Rejony operacyjne baz HEMS 60 km oraz czasy dyzuréw od 16.12.2019 roku

e Rejony operacyjne baz HEMS 60 km
i * } oraz czasy dyzuréw
od 16.12.2019r. 3 -

O —-dyzur24h

. - dyzur od 7% do 20

. - dyzur od 7% do 19%

O - dyzur od wschodu lecz nie wczesniej niz od 7%
do 45' przed zachodem storica lecz nie pdzniej niz do 20

- baza sezonowa dyzur od 7%
do 45' przed zachodem storica lecz nie pézniej niz do 20

Zrédto: LPR.

Duzy problem stanowi takze czeste nieudzielanie pierwszej pomocy ran-
nym ofiarom wypadkéw (do czasu przybycia na miejsce ZRM). Wedtug
badan CBOS*? z 2017 r. 67% Polakéw deklarowato, ze posiada umiejetnosé

3% Mediana nie moze by¢ wieksza niz 8 min. w miastach powyzej 10 tys. mieszkancéw, badz

15 min. poza takimi miastami.

3t Maksymalny czas dotarcia nie moze by¢ dtuzszy niz 15 min. w miastach powyzej

10 tys. mieszkancéw i 20 min. poza takimi miastami.

%2 Komunikat z badaf CBOS nr 96/2019 - [dostep: 30.05.2021 r.[ https://www.cbos.pl/SPISKOM.
POL/2017/K_096_17.PDF
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udzielania pierwszej pomocy, ale tylko 19% ankietowanych byto pewnych
swoich umiejetnosci w udzielaniu tej pomocy. Prowadzito to do sytuacji,
w ktérej pomocy w petnym zakresie udziela sie jedynie co drugiej ofierze
wypadkow?3,

0d wielu lat niezmiennym problemem PRM s3 niedobory kadrowe.
W 2018 r. zatrudnionych byto nieco ponad 1 tys. lekarzy ze specjalizacja
z medycyny ratunkowej, co wedtug konsultanta krajowego w tej dziedzi-
nie, stanowito zaledwie 39% zapotrzebowania na te grupe specjalistow.

Do 2020 r., pomimo reorganizacji systemu i wiekszych naktadéw na jego
dziatanie, nie speiniono wszystkich warunkéw niezbednych do spraw-
nego funkcjonowania Panstwowego Ratownictwa Medycznego. Szpitalne
oddziaty ratunkowe i zespoty ratownictwa medycznego wyposazone
byty w niezbedny do udzielania $wiadczen sprzet i leki, jednak nie udato
sie wyeliminowac istniejacych od lat podstawowych probleméw, takich jak:
brak lekarzy medycyny ratunkowej**, obcigzenie SOR pacjentami, ktérych
zycie i zdrowie nie wymagato pilnych interwencji medycznych oraz dtugi
czas oczekiwania na przyjazd karetki (dot. 28% interwencji w 2018 r.).
Dodatkowo o kilka lat opdZniona byta rozbudowa Systemu Wspomagania
Dowodzenia oraz wprowadzenie systemu TOPSOR, ktére miaty umozli-
wi¢ monitoring jakoSci $wiadczen i skroci¢ czas obstugi pacjentéw na SOR.
Wdrazanie tych skomplikowanych i wymagajacych specjalistycznej wiedzy
projektéw powierzono Lotniczemu Pogotowiu Ratunkowemu - jednostce
$wiadczacej gtdwnie dziatania ratownicze, ktéra w dodatku nie posiadata
doswiadczenia w tworzeniu tak duzych i skomplikowanych systeméw.
[str. 168-173]

NIK pozytywnie ocenita funkcjonowanie systemu KRSG. W latach 2005-2019
nastapit wzrost o 24,6% jednostek nalezgcych do KSRG (z 4069 w 2005 r.
do 5072 w 2019 r.). W 2017 r. Komendant Gtéwny PSP ustalit zbiorczy
plan jednostek ochotniczych strazy pozarnych (dalej: OSP) przewidzianych
do wiaczenia w KSRG w latach 2017-2020. Na dzien 30 sierpnia 2020 r.
jego realizacja wyniosta 88,3% (wtaczono 421 jednostek z 477 planowa-
nych).

Jednostki KSRG charakteryzowata wysoka dyspozycyjno$¢3>, przy czym dys-
pozycyjnos¢ jednostek zawodowych (przede wszystkim Panstwowej Strazy
Pozarnej) wynosita 100%, a jednostek OSP - 96,2%. Odsetek interwencji
ratowniczych, w ktorych jednostka KSRG dotarta na miejsce zdarzenia w cza-
sie krotszym niz 15 minut, ksztattowat sie w 2019 r. na poziomie 90,6%.

33 Wedtug prof. dr. hab. Jerzego Roberta Ladnego - Konsultanta Krajowego w dziedzinie medycyny

ratunkowej (wypowiedz podczas panelu ekspertow w NIK 25 maja 2021 r.). W trakcie panelu
prof. Ladny podkreslit tez, ze Polska moze by¢ pod tym wzgledem poréwnywana z afrykanska
Ghana.

3 W efekcie lekarze pracowali po kilkaset godzin miesiecznie (do 625 h) i petnili dyzury

nieprzerwanie przez kilkadziesigt godzin (do 144 h), a specjalistyczne zespoty ratownictwa
medycznego wyjezdzaty do oséb bedacych w stanie powaznego zagrozenia zdrowotnego bez
lekarza, co wigzato sie z naktadaniem na dysponentéw przez NFZ kar umownych, ktére wobec
braku lekarzy w systemie PRM, nie miaty funkcji dyscyplinujacej i prewencyjne;j.

35 Dyspozycyjno$c¢ zdefiniowana jako stosunek liczby wyjazdow jednostki KSRG do zdarzenia do

liczby dyspozycji (skierowan do zdarzenia) Powiatowego/Miejskiego Stanowiska Kierowania
PSP, wyrazony w%.

Istotne problemy
kadrowe PRM

Ogoélna struktura
Krajowego Systemu
Ratowniczo-
-Gasniczego

Woysoka dyspozycyjnosc¢
jednostek KSRG

33



34

System szkolenia
strazakéw PSP i OSP
stuzyt poprawie kwalifikacji

Brak ogélnokrajowego
cyfrowego systemu
facznosci radiowej wptywa
negatywnie na prowadzenie
dziatan ratowniczych

Mato wiarygodne
statystyki dotyczace
stanu technicznego
pojazdéw jako przyczyny
wypadkoéw drogowych
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Infografika nr 10
Dyspozycyjnosc¢ jednostek OSP wigczonych do KSRG w | potowie 2020 .
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W PSP funkcjonowat skuteczny system szkolenia strazakéw PSP i cztonkow
OSP. Komendant Gtéwny PSP ustanowit ramy organizacyjne i przeprowa-
dzat ¢wiczenia ratownicze z udziatem wielu podmiotéw. Jednoczesnie kurs
w zakresie kwalifikowanej pierwszej pomocy dla strazakéw PSP miato ukon-
czonych 26 927 o0s6b (91,3%), egzamin recertyfikacyjny w zakresie kwalifi-
kowanej pierwszej pomocy - 26 952 osoby (91,4%), a szkolenie doskonalace
dla strazakéw KSRG z zakresu wspétdziatania z Lotniczym Pogotowiem Ratun-
kowym - 20 466 0s6b (69,4%). Jednostki KSRG byly wyposazone, co do zasady,
w niezbedny sprzet ratowniczy, umozliwiajgcy niesienie skutecznej pomocy
ofiarom wypadkéw drogowych. Niemniej jednak w wyniku kontroli stwier-
dzono, ze wiele jednostek OSP zgtaszato potrzebe przeszkolenia kolejnych
ratownikéw, doposazenia jednostek OSP w sprzet ratowniczy oraz wsparcie
procesu odnawiania pojazd6w ratowniczo-gasniczych.

Pomimo podejmowanych przez kolejnych ministrow wtasciwych do spraw
wewnetrznych dziatan nie zbudowano dotychczas ogélnokrajowego cyfro-
wego systemu tgcznosci radiowej, ktory umozliwiatby bezposrednig wymiane
informacji pomiedzy stuzbami ratowniczymi. Obecnie funkcjonujacy system
analogowy nie umozliwia jednoczesnej wymiany informacji pomiedzy wie-
loma abonentami, co moze mie¢ negatywny wptyw na skutecznos$¢ prowadzo-
nych dziatan ratowniczych. Problem ten NIK sygnalizowata juz w 2014 r.

[str. 173-176]

3.6. Stan techniczny pojazdow

Jedna ze sktadowych oddziatywujacych na brd jest stan techniczny pojaz-
déw, ktory ma wptyw zaréwno na prawdopodobienstwo zaistnienia
wypadku, jak i na jego potencjalne skutki. Wedtug danych Policji za 2020 r.
niesprawno$¢ techniczna pojazdow byta bezposrednia przyczyna 64 (0,3%)
wypadkow drogowych. W roku tym w zdarzeniach drogowych, ktérych
powodem byt zty stan techniczny pojazdéw, rannych zostato 80 oséb,
a $Smier¢ poniosto osiem osdb.
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Wedtug danych statystycznych®® w Polsce regularnie wzrasta liczba pojaz-
dow. W 2020 r. zarejestrowanych byto prawie 33 mln pojazdéw silniko-
wych, w tym ponad 25 mln samochodéw osobowych. Na uwage zastuguje
fakt mozliwego przeszacowania powyzszych wartosSci — nalezy rowniez
uwzgledni¢ dane Ubezpieczeniowego Funduszu Gwarancyjnego®’, ktory
wskazuje, ze w 2018 r. byty 24 mln pojazdéw, ktérych wihasciciele mieli obo-
wigzek wykupi¢ polise OC. Z danych CEPiK wynika, ze w 2020 r. badaniom
technicznych zostato poddane jedynie niecate 19 mln pojazdéw, z czego
tylko 2,5% zostato zakoniczone wynikiem negatywnym. Powyzsze wskazuje
na to, Ze po polskich drogach moze poruszac sie duzo pojazdéw bez waznych
badan technicznych. Analiza dostepnych danych dot. badan technicznych
w Niemczech i Finlandii®® wykazuje, ze w kazdym z tych krajéw $rednio
az 20% przeprowadzanych badan konczyto sie wynikiem negatywnym.

Nalezy podkresli¢, ze do zdarzenia drogowego moze doj$¢ wskutek zbiegu
kilku okoliczno$ci, z ktérych jedng byt stan techniczny pojazdu®°. Niemniej
jednak zasady wypetniania przez policjantéw karty zdarzenia drogo-
wego wymagaja, aby sposréd katalogu przyczyn wskazana zostata wytacz-
nie jedna z nich, ktéra w sposéb zasadniczy przyczynita sie do powstania
zdarzenia. Dlatego tez nalezy przyjac - i takie gtosy pojawiaja sie od lat
w dyskusji spotecznej - ze wykazywana oficjalnie statystyka jest zani-
zona, zwlaszcza ze wedtug danych statystycznych sredni wiek samochodu
w Polsce to prawie 14 lat. Wystepuje tez zauwazalna tendencja wzrostowa
udziatu starszych samochoddw w rynku samochodéw osobowych. Przykta-
dowo, samochody osobowe, ktére miaty powyzej 15 lat w 2015 r. stanowity
55,4% wszystkich samochodéw osobowych, aw 2019 r. - 58,1%*°.

Infografika nr 11
Liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych w CEPIK wedtug grup wiekowych
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Zrédfto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych GUS.
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,Wypadki drogowe w Polsce w 2020 roku”, opracowanie BRD KGP.

¥ Na podstawie raportu rocznego za 2018 rok Ubezpieczeniowego Funduszu Gwarancyjnego.

* Na podstawie odpowiednio TUV-Report 2018 oraz analizy bazy danych fifiskiej agencji

TRAFICOM w latach 2017-2020.

Analiza danych w systemie SEWIiK za okres od stycznia 2018 r. do wrze$nia 2020 r. wykazata,
ze w przypadku blisko 2 tys. zdarzen drogowych w kartach zdarzenia drogowego odnotowano
uwagi co do stanu pojazdu (w tym braki i usterki) - najcze$ciej dotyczyty one brakéw w ogumieniu
oraz uktadach hamulcowym i kierowniczym.

39

40 Przy jednoczesnym wzroscie z 9,3% w 2015 r. do 11,2% w 2019 r. udziatu samochodéw w wieku

do 5latorazspadkuz 35,3% do 33,9% w analogicznym okresie udziatu samochodéw w wieku 16-25 lat.
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Zadania Stacji
Kontroli Pojazdow

Nadal brak jest regulac;ji
pozwalajacych skutecznie
eliminowac pojazdy
niesprawne technicznie

System szkolenia
kandydatéw na kierowcow
byt niezadowalajacy

SYNTEZA WYNIKOW KONTROLI

[stotnym elementem warunkujagcym dopuszczanie sprawnych technicznie
pojazdéw do ruchu drogowego jest jako$¢ kontroli wykonywanych przez
stacje kontroli pojazdéw. W megainformacji z 2014 r. sformutowano wnio-
sek dotyczacy konieczno$ci wzmocnienia nadzoru nad SKP (z naciskiem na
zastosowanie rozwigzan pozwalajgcych ocenic ich biezaca prace), wprowa-
dzenie rozwiagzan, ktére pozwola eliminowac z ruchu drogowego pojazdy
nieposiadajace waznych badan technicznych oraz analizowanie, czy i w jaki
sposoéb stan techniczny pojazdéw byt przyczyna wypadkow.

Majac na uwadze fakt, ze pojazdy z niesprawnymi uktadami technicz-
nymi maja wptyw na bezpieczenstwo na drogach, w 2014 r. zostata opu-
blikowana Dyrektywa. Jej przepisy zobowigzywaty panstwa cztonkowskie
do przyjecia i opublikowania w terminie do 20 maja 2017 r. przepisow usta-
wowych, wykonawczych i administracyjnych w zakresie okresowych badan
technicznych pojazd6w silnikowych, ktére miaty obowigzywac od 20 maja
2018 r. - w Polsce to dotychczas nie nastapito.

NIK w 2016 r. przeprowadzita kontrole*!, w ktérej negatywnie ocenita
dziatalno$¢ organ6w dopuszczajacych pojazdy do ruchu. Jednak pomimo
sformutowanych wnioskéw nadal nie wprowadzono rozwigzan, ktére gwa-
rantowatyby w mozliwie wysokim stopniu zapewnienie bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Pomimo informowania przez NIK o nieprawidtowosciach w dziatalnosci
SKP oraz nadzorze nad tymi stacjami i zatrudnionymi w nich diagnostami,
w polskim porzadku prawnym nadal brak jest regulacji pozwalajacych sku-
tecznie eliminowac pojazdy niesprawne technicznie. Nierzetelnie przepro-
wadzano kontrole okresowe pojazd6w oraz sprawowano nadzo6r nad SKP
przez organy do tego zobowigzane, na co wptyw miato takze niewdrozenie
ww. Dyrektywy.

0d opublikowania informacji o wynikach kontroli P/16/028 w ustawie
PoRD nie wprowadzono zadnych istotnych zmian, ktére wptynetyby na
zwiekszenie nadzoru nad SKP oraz na skutecznosc¢ kontroli stanu tech-
nicznego pojazdéw. NIK zwraca uwage na konieczno$¢ dostosowania
obowigzujacych uregulowan prawnych stanowiacych podstawe funkcjo-
nowania systemu badan technicznych pojazdow, ktére poprzez poprawe
jakos$ci wykonywanych kontroli stanu technicznego wptyna na poprawe
bezpieczenstwa na drogach. [str. 177-180]

3.7. SzKkolenie i przygotowanie kierowcow

Zaréwno w informacjach o wynikach kontroli P/14/033 ,Nadawanie
uprawnien do kierowania pojazdami”, jak i megainformacji z 2014 r. wska-
zywano na niezadowalajacy system szkolenia kandydatéw na kierowcow,
podkreslajac, ze dokonywane zmiany zaréwno w szkoleniu, jak i egza-
minowaniu kandydatéw nie przyniosty zaktadanych efektéw. O braku
wystarczajacego przygotowania do uczestnictwa w ruchu drogowym
Swiadcza w szczego6lnosci dane o wypadkach powodowanych przez mtodych

41

Kontrola P/16/028.
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i niedoswiadczonych kierowcdédw. Jednak pomimo wystepowania w latach
2014-2019 tendencji spadkowej udziatu wypadkéw mtodych kierowcow
we wypadkach ogétem, na wysokim poziomie nadal utrzymywata sie ciez-
ko$¢ tych zdarzen.

Wyniki ww. kontroli wykazaty takze, iz starostowie nierzetelnie sprawo-
wali nadzér nad osrodkami szkolenia kierowcéw (dalej: OSK), a marszat-
kowie wojewddztw nad wojewddzkimi osrodkami ruchu drogowego (dalej:
WORD). Nie przeprowadzano kompleksowych kontroli OSK, ani WORD lub
nie obejmowaty one wymaganego zakresu. Nie podejmowano wspotpracy
z Policja w zakresie kontroli wykonywania praktycznej nauki jazdy. Staro-
stwa opieszale przekazywaty rowniez zalecenia pokontrolne.

Ustalono, ze na og6t WORD dysponowaty odpowiednimi warunkami
do egzaminowania kandydatdw. Jednak stwierdzono, Ze nie zapewniono
bezstronnosci w procesie egzaminowania. Nie egzekwowano od egzami-
natoréw - stosownie do przepiséw ustawy o ograniczeniu prowadzenia
dziatalnos$ci przez osoby petnigce funkcje publiczne - sktadania oswiad-
czen majatkowych. Wystapity przypadki przeprowadzania egzaminéw
przez egzaminatorow, ktorzy nie spetiali wymagan dotyczacych posiada-
nia orzeczen lekarskich i psychologicznych.

Podjete zostaly tez dziatania na rzecz realizacji wnioskow NIK dotyczacych
okreslenia warunkéw i trybu przekazywania wtasciwym jednostkom samo-
rzadu terytorialnego informacji dot. kierowcdw szkolonych w podlegtych
OSK oraz egzaminowanych w podlegtych WORD, ktorzy naruszyli prze-
pisu ruchu drogowego w okresie prébnym. Jednak te dwa rozporzadzenia
z 2016 r. nadal nie obowigzuja - po blisko dwuletnim vacatio legis w dniu
ich planowanego wejscia w zycie znowelizowano dwie delegacje usta-
wowe do ich wydania (tj. art. 48a i 74a ustawy o kierujacych pojazdami),
co w konsekwencji spowodowatlo, ze rozporzadzenia te utracity moc*2
[str. 180-182]

2 Rozporzadzenie Ministra Cyfryzacjiz dnia 9 sierpnia 2016 r. w sprawie przekazywania staroscie

informacji o naruszeniach przepiséw ruchu drogowego przez osoby szkolone w osrodku szkolenia
kierowcoéw (Dz. U. poz. 1274) oraz rozporzadzenie Ministra Cyfryzacji z dnia 9 sierpnia 2016 r.
w sprawie przekazywania marszatkowi wojewo6dztwa informacji o naruszeniach przepisow
ruchu drogowego przez kierowcow, ktorzy zdali egzamin w wojewddzkim osrodku ruchu
drogowego (Dz. U. poz. 1275).

Nie zostaly zrealizowane
whioski pokontrolne
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Whioski do Prezesa
Rady Ministrow

Ustalenia kontroli NIK, stanowigce podstawe opracowania megainfor-
macji z 2014 r. wykazaty, ze pomimo systematycznej poprawy w kwestii
bezpieczenstwa ruchu drogowego istniat jeszcze spory obszar do wpro-
wadzenia usprawnien, ktére pozwolityby na lepsze wykorzystanie anga-
zowanych sit i Srodkow. Biorgc pod uwage koszty spoteczne i ekonomiczne
wypadkéw drogowych konieczne byto (i nadal jest) potozenie wiek-
szego nacisku na kwestie zwigzane z zapewnieniem wysokiego poziomu
brd. W zwigzku z powyzszym Najwyzsza Izba Kontroli w megainforma-
cji z 2014 r. wnioskowata m.in. o wdrozenie szeregu zmian systemowych
w tym obszarze*>,

Niestety wiekszo$¢ rekomendacji nie zostata w petni zrealizowana, pomimo
ze juz w 2014 r. NIK zwracata uwage, ze bez wdrozenia powyzszych dziatan,
dalsza poprawa poziomu bezpieczefistwa uczestnikow ruchu drogowego
bedzie utrudniona. Dane na temat brd w petni potwierdzajg 6wczesne sta-
nowisko NIK - nasz kraj nadal jest jednym z najmniej bezpiecznych pod tym
wzgledem w Unii Europejskiej.

Dlatego tez, Najwyzsza Izba Kontroli, celem poprawy bezpieczenstwa
uczestnikéw ruchu drogowego, wnioskuje o:

1. Powolanie na drodze ustawowej instytucji (np. agencji), ktora
bylaby odpowiedzialna za realizacje calosciowej polityki panstwa
w zakresie brd.

Instytucja taka powinna posiada¢ kompetencje do kompleksowego
zarzadzania i kontroli spraw zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu
drogowego, w tym do tworzenia i zarzadzania rzgdowymi programami
poprawy bezpieczenstwa na drogach zaréwno krajowych, jak i samo-
rzadowych. Powinna zosta¢ wyposazona w odpowiednie prerogatywy
wzgledem wszystkich podmiotéw realizujacych specjalistyczne zadania
majace na celu poprawe brd. Powinna takze posiada¢ wystarczajacy
budzet, adekwatny do stawianych przed nig zadan.

Jak wykazaty kontrole NIK w Polsce nadal nie istnieje kompleksowy
i sprawny system, reprezentowany przez organ wtadzy publicznej
posiadajacy na tyle silne umocowanie, aby zapewni¢ koordynacje zadan
zwigzanych z brd. Zaréwno KRBRD, minister wtasciwy do spraw trans-
portu lub spraw wewnetrznych, jak i Policja, ani tez zaden inny organ
panstwowy nie spetniajg - w opinii NIK - warunkéw instytucji wiodacej,
ktéra upowazniona bytaby m.in. do koordynowania i organizowania
wspotpracy innych organéw administracji publicznej, organizacji poza-
rzadowych i instytucji w zakresie bezpieczennistwa na drogach.

Instytucja zarzadzajaca brd w Polsce mogtaby stworzy¢ jeden, spojny,
ogolnokrajowy program poprawy bezpieczenistwa na drogach. Obecnie
zaroéwno instytucje tego typu, jak i programy dziataja w wielu panstwach
Unii Europejskiej i doprowadzity w nich do znacznej poprawy brd.
Dobrymi przyktadami mogg by¢ np. program ,Trwate bezpieczenstwo”
w Holandii, ,Wizja Zero” w Szwecji, za wprowadzenie ktorej odpowiada

3 Rekomendacje NIK byty w znacznej mierze zbiezne z wnioskami Banku Swiatowego.
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Szwedzka Administracja Transportu (Trafikverket), ktéra jest agencja
rzadowa cato$ciowo koordynujaca m.in. kwestie zwigzane z brd**
Na szwedzkiej ,Wizji zero” oparty zostat réwniez szwajcarski ,Federalny
program dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa drogowego”.

2. Zapewnienie stabilnego finansowania zadan w zakresie bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

Najwyzsza Izba Kontroli zauwaza wzrost finansowania zadan wpty-
wajacych na poprawe bezpieczenstwa na drogach, jednak zdaniem
[zby jest on niewystarczajacy, zwtaszcza w poréwnaniu do istnie-
jacych potrzeb. Tworzone sg rzgdowe programy wieloletnie majace
na celu bezposrednio badZ posrednio poprawe brd oraz fundusze celowe
majace zapewnic stabilne finansowanie tych programéw. Jak jednak
pokazuje tylko przyktad Programu Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych,
gdzie poczatkowo zaplanowano ponad tysigc zadan, ktérych koszt
realizacji zostat oszacowany na 7,2 mld zt - potrzeby w tym zakresie
sg olbrzymie. Cze$¢ ekspertow uwaza, ze aby wszystkie polskie drogi
staty sie bezpieczne, konieczne sg inwestycje siegajace nawet kwoty
100 mld zt. Caty czas nie przeprowadzono jednak kompletnej analizy
stanu faktycznego i docelowego bezpieczenstwa na drogach w Polsce
(z uwzglednieniem drég nizszych kategorii, zarzadzanych przez
jednostki samorzadu terytorialnego) wraz z okresleniem funduszy
(np. w jednej czesci budzetowej) potrzebnych na cato$ciowa realizacje
zadan. NIK zwraca réwniez uwage, ze oprocz zwiekszenia srodkéw
przeznaczanych na brd, konieczne tez jest zwiekszenie efektywnosci ich
wydatkowania, co nie jest mozliwe bez stworzenia systemu planowania
i oceny efektywno$ci zadan.

3. Budowe systemu planowania dziatan majacych na celu wzmacnianie
bezpieczenstwa ruchu drogowego i analizy efektow podejmowanych
w tym celu dziatan.

System planowania i analizy efektow podejmowanych dziatan powinien
miec na celu m.in. szersze wykorzystanie badan naukowych, zwtaszcza
w celu przygotowania i oceny efektywnosci réznych przedsiewzie¢
na rzecz poprawy bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego.
W ramach systemu powinna funkcjonowa¢ ogélnokrajowa baza danych,
w ktérej zawarte bylyby m.in. szczegétowe informacje o stanie drég
i miejscach niebezpiecznych na drogach zaréwno krajowych, jak i lokal-
nych. Baza ta mogtaby stanowi¢ takze swoiste repozytorium, w kto-
rym umieszczane bytyby m.in. plany organizacji ruchu (dostepne tez
dla innych podmiotéw/obywateli online). Jak wielokrotnie podkreslata
Izba, bez wdrozenia kompleksowego systemu zbierania i analizy danych
o wypadkach i kolizjach skutecznos¢ systemu zapewnienia bezpieczen-
stwa ruchu drogowego jest ograniczona.

** Szwedzka Administracja Transportu - https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/

trafiksakerhet/ [dostep: 12 maja 2021 r.].



40

WNIOSKI

4.

Rozwazenie - niezaleznie od pozostatych wnioskéw - wprowadzenia
zmian w przepisach prawa poprzez:

zmiane trybu nakladania mandatéow za przekroczenie predkosci

Zdaniem NIK powinien zosta¢ wprowadzony mieszany system Kkara-
nia kierujacych dopuszczajacych sie tamania przepisé6w drogowych,
poprzez wprowadzenie mozliwo$ci karania w trybie administracyjnym
dla egzekwowania odpowiedzialnosci za naruszanie przepiséw ruchu
drogowego ujawnianych w ramach systemu automatycznego nadzoru
nad ruchem drogowym. System taki ograniczatby przypadki unikania
odpowiedzialno$ci przez sprawcow naruszen przepiséw prawa drogo-
wego (np. za ujawnione przekroczenia dozwolonej predkosci), do czego
obecnie dochodzi niestety na masowg skale.

Podobne, mieszane systemy od wielu lat dziataja z powodzeniem
w innych krajach cztonkowskich Unii Europejskiej, takich jak np. Austria,
Holandia, Niemcy, czy tez Wtochy. W modelach tych zaobserwowac¢
mozna m.in. rozrdznienie trybu odpowiedzialno$ci prawnokarnej
i administracyjnoprawnej ze wzgledu na wage czynéw stanowigcych
naruszenie przepiséw ruchu drogowego. Najwyzsza Izba Kontroli pod-
trzymuje, ze wprowadzenie mieszanych trybéw odpowiedzialno$ci moze
pomoc organom panstwa w skoncentrowaniu sie na konsekwentnym
identyfikowaniu, $§ciganiu i karaniu najgrozniejszych ,piratéw drogo-
wych”. W przypadku pozostatych naruszen, karanie w trybie admini-
stracyjnym wtascicieli pojazddw moze przyczynic sie do osiggniecia
efektu prewencyjnego za pomoca nieuchronnej i szybko wymierzonej
kary. Wprowadzenie trybu mieszanego pozwolitoby réwniez na sto-
sunkowo tatwe zastosowanie sankcji w stosunku do kierowcow spoza
Unii Europejskiej, naruszajacych obowigzujace ograniczenia predkosci,
ktérzy obecnie pozostaja praktycznie bezkarni;

doprowadzenie do mozliwosci skutecznego karania cudzoziemcow
dopuszczajacych sie naruszen przepiséw ruchu drogowego

W 2014 r. Polska wdrozyta unijng dyrektywe w sprawie utatwien
w zakresie transgranicznej wymiany informacji dotyczacych prze-
stepstw lub wykroczen zwiazanych z bezpieczenstwem ruchu drogo-
wego*®, Wskutek czego Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego
pozyskat mozliwo$¢ dostepu do informacji dot. wtascicieli pojazdéw
z innych krajoéw cztonkowskich Unii Europejskiej. Niestety polskie stuz-
by nie posiadaja dostepu do informacji o pojazdach spoza panstw UE,
co powoduje, Ze kierowcy z panstw trzecich popetniajacy wykroczenie
(o ile nie zostang zatrzymani przez Policje) sg najczeSciej bezkarni.
Szacuje sie, ze pojazdy rejestrowane przez fotoradary w naszym kraju,
nalezace do podrdznych spoza UE stanowig okoto 35% wszystkich
pojazddéw z zagranicznymi tablicami rejestracyjnymi.
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Ustawa z dnia 14 marca 2014 r. o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych
innych ustaw, implementujaca postanowienia dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2011/82/UE z dnia 25 pazdziernika 2011 r. w sprawie utatwien w zakresie transgranicznej
wymiany informacji dotyczacych przestepstw lub wykroczen zwiazanych z bezpieczenstwem
ruchu drogowego (Dz. Urz. UE L 288z 5.11.2011, str. 1-15).
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Konieczne jest zatem zwiekszenie skuteczno$ci mechanizmu wymiany
informacji w przypadkach dotyczacych pojazdéw zarejestrowanych
w panstwach spoza Unii Europejskiej oraz w przypadkach sprawcéow
naruszen bedacych obywatelami tych panstw, a takze przyjetym trybem
karania sprawcoéw naruszen;

uporzadkowanie przepiséw prawa dot. oznakowania na drogach

Ostateczne uregulowanie kwestii - o co juz wnioskowata NIK - zwigzanej
z organizacja ruchu na drogach, na ktérych umieszczono znaki przed
wejéciem w zycie rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 27 lipca 1999 r. w sprawie szczeg6towych warunkdéw
zarzadzania ruchem na drogach, w odniesieniu do ktérych nie zaszty
przestanki do obligatoryjnego sporzadzenia projektéw organizacji ruchu
(tj. oddanie do uzytkowania drogi nowo wybudowanej lub dokonanie
zmiany organizacji na drodze istniejgcej)*®.

wprowadzenia zmian w zakresie automatycznego nadzoru
nad ruchem drogowym;

W ocenie NIK, majac na uwadze wyniki analiz przeprowadzonych przez
GITD w zakresie wptywu instalacji urzadzen rejestrujgcych na stan brd
oraz mozliwo$¢ prewencyjnego oddziatywania na uczestnikéw ruchu
drogowego, nalezatoby dopusci¢ mozliwos¢:

— umieszczania w pasie drogowym wytacznie obudowy stacjonar-
nego urzadzenia rejestrujacego, w ktorym urzadzenie rejestrujgce
bytoby montowane czasowo. Wymagatoby to dokonania stosownej
zmiany przepisow oraz zabezpieczenia dla CANARD dodatkowych
$Srodkow finansowych niezbednych w szczego6lnosci do zakupu,
instalacji, oznakowania oraz sporzadzenia projektow organizacji
ruchu;

— wyltaczenia obowigzku stosowania znaku D-51 ,,Automatyczna
kontrola predkosci” w okreslonych sytuacjach (np. w obszarze
zabudowanym);

— mozliwosci rejestrowania naruszen przepisow prawa, w szczegol-
nosci dotyczacych przekroczenia dopuszczalnych predkosci, przez
inteligentne systemy transportowe, o ktéorych mowa w ustawie
o drogach publicznych.

Dalsza rozbudowe oraz modernizacje infrastruktury, ze szczegol-
nym uwzglednieniem rozwiazan w zakresie brd.

Najwyzsza Izba Kontroli pozytywnie ocenia dotychczasowy rozwoj
sieci drég krajowych w Polsce (zwtaszcza autostrad i drog ekspre-
sowych) oraz stoi na stanowisku, ze proces ten powinien by¢ konty-
nuowany z uwzglednieniem zabezpieczenia Srodkéw na utrzymanie
i remonty juz istniejacej sieci drogowej. Izba, zauwazajac wptyw drog

46

Po kontroli dot. organizacji ruchu na drogach gminnych, powiatowych i wojewddzkich (nr ewid.
117/2014/KPB) NIK zwrécita takze uwage, iz w dobie cyfryzacji r6znych obszaréw zycia
zasadnym wydaje sie stopniowe odchodzenie od wersji papierowych i dazenie do posiadania
dokumentacji docelowych organizacji ruchu w wersjach elektronicznych.
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wielopasmowych na poprawe bezpieczenstwa, zwraca zarazem uwage
na duzy wzrost natezenia ruchu pojazdéw. Bardzo istotnym problemem
jest rézny - czesto gorszy - stan drog lokalnych. Niektére samorzady
nie posiadajg wystarczajacych srodkéw finansowych na wtasciwe
utrzymanie stanu technicznego tych drég. Dla poprawy bezpieczenstwa
uczestnikéw ruchu drogowego niezbedna jest zatem systematyczna
poprawa stanu technicznego sieci drogowej wraz z jej dalsza rozbudowa.

Sprawowanie skutecznego nadzoru nad kwestiami zwigzanymi
ze stanem technicznym pojazdow, w szczego6lnosci poprzez wdro-
zenia do porzadku prawnego Dyrektywy 2014/45/UE.

W ocenie NIK wciaz nie udato sie dostatecznie wzmocni¢ nadzoru nad
stacjami diagnostycznymi, w tym wprowadzi¢ rozwigzan pozwalajgcych
na biezacg ocene ich pracy. Wyniki kontroli wskazuja na nierzetelno$¢
w zakresie okresowych badan stanu technicznego pojazdéw oraz nad-
zoru nad ich przeprowadzaniem. Dziatania takie skutkujg niezadowa-
lajgcym stanem technicznym pojazdéw poruszajacych sie pod drogach
publicznych i wptywaja negatywnie na bezpieczenstwo w ruchu drogo-
wym. Nieszczelnos¢ polskiego systemu prawnego oraz niezadowalajgcy
poziom nadzoru nad stacjami kontroli przez organy samorzgdowe
powoduja, Ze na stanowiskach diagnosty mogty pracowac osoby, ktore
nie uczestniczyty w okresowych kursach doszkalajacych lub byty ska-
zane za przestepstwa przeciw wiarygodnosci dokumentdéw. Na uwage
zastuguje réwniez rozwazenie zwiekszenia sankcji za brak aktualnych
badan technicznych, co powinno wptyna¢ na zmniejszenie udziatu tych
pojazdéw w ruchu drogowym. Konieczne jest rowniez wyposazenie
odpowiednich stuzb, w szczego6lnosci Policji i ITD, w sprzet umozliwia-
jacy ocene stanu technicznego pojazdéw zatrzymywanych do kontroli
oraz przeszkolenie w tym zakresie funkcjonariuszy.

Zwiekszenie skutecznosci systemu nadawania uprawnien do kie-
rowania pojazdami.

W tym zakresie kluczowe jest wdroZenie zmian w szkoleniu i egza-
minowaniu kandydatéw na kierowcéw. O stabosci polskiego systemu
szkolenia kierowcow $wiadczy m.in. liczba wypadkéw powodowanych
przez kierujacych w wieku 18-24 lata. Obowiazujace przepisy nie
zapewniaja skutecznego szkolenia i egzaminowania, a zwiekszanie skali
trudnosci egzaminéw nie przektada sie na zwiekszenie bezpieczenstwa
w ruchu drogowym. Zmiany prawne oraz zwiekszenie nadzoru nad
osrodkami szkolenia i egzaminowania ze strony odpowiednio starostow
i marszatkow wojewddztw, jak rowniez wprowadzanie nowatorskich
elementéw podczas kurséw praktycznych (np. poslizg kontrolowany
na specjalnym torze) i praktycznych elementéw z obszaru brd powinny
przyczynic sie do usprawnienia szkolenia i egzaminowania oraz pozy-
tywnie wptynac¢ na bezpieczennstwo w ruchu drogowym.
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8. Kontynuacja dzialan w zakresie zwiekszenia skuteczno$ci dziatania
stuzb ratowniczych.

Szczegdlnie istotne dla minimalizowania skutkéw wypadkéw jest
kontynuowanie dziatan zmierzajacych do skrécenia czasu, od momen-
tu wypadku, do przybycia na miejsce zdarzenia stuzb ratowniczych.
Obecnie w Polsce jako standard przyjmuje sie 15 lub 20 minut
dla Zespotéw Ratownictwa Medycznego oraz 8 i 15 minut w przypadku
ratownikéw KSRG. Nalezy jednakze zauwazy¢, iz w przypadku ofiar
wypadkéw drogowych, za kluczowe dla zwiekszenia szansy na prze-
zycie oraz ograniczenia skutkéw zdrowotnych przyjmuje sie 10 minut
(tzw. platynowe minuty). W opinii NIK potrzebna jest takze dalsza
rozbudowa Lotniczego Pogotowia Ratunkowego.

9. Promocja wlasciwych zachowan wsrod uczestnikéw ruchu drogo-
wego.

Jest to proces ciagty, ktéry powinien opierac sie w szczegoélnosci
na permanentnej edukacji, w tym upowszechniana zasad udzielania
pierwszej pomocy zarowno podczas procesu edukacji najmtodszych,
jakiw zaktadach pracy. Zwiekszenie Swiadomos$ci wszystkich uczestni-
kéw ruchu drogowego, w szczegdlnosci w aspekcie wiasciwych zachowan
na drodze i najczestszych przyczyn wypadkow, powinno przyczynic
sie do zmniejszenia liczby zdarzen drogowych. Ponadto bez wzgledu
na sprawnos¢ stuzb ratowniczych, beda zdarzaty sie sytuacje, kiedy
jedynie sprawna interwencja przypadkowego Swiadka wypadku pozwoli
na uratowanie zycia i zdrowia osoby poszkodowanej przed dotarciem
na miejsce profesjonalnych stuzb. Dlatego tez wazne jest rozwijanie
w spoteczenstwie umiejetno$ci udzielania pierwszej pomocy.
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5.

KRBRD nie realizowata
ustawowych zadan

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

5.1. Rozwigzania systemowe w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego

W Polsce wciaz nie funkcjonuje powszechny i spdjny system oddziatywania
na bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Sytuacja taka ma miejsce pomimo
tego, ze doSwiadczenia, opracowania i rekomendacje wielu instytucji
(w tym Najwyzszej Izby Kontroli i Banku Swiatowego) od wielu lat wska-
zujg na zasadnos$¢ podjecia dziatan w celu jak najszybszego zbudowania
takiego systemu.

5.1.1. Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

Jak wskazano w megainformacji z 2014 r., a co potwierdzita kontrola
P/20/038, Krajowa Rada Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego, pomimo sze-
rokich ustawowych kompetencji, nie byta w stanie skutecznie wypetnia¢
funkcji inicjatora i koordynatora dziatan administracji rzagdowej w spra-
wach bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Organ ten wprowadzony zostat ustawa z dnia 6 wrzeé$nia 2001 r. o zmia-
nie ustawy Prawo o ruchu drogowym®’ i funkcjonuje od 2002 r. Pomimo,
ze w uzasadnieniu do projektu rzadowego*® nie zostaly przedstawione
przyczyny powotania KRBRD, to w literaturze*® podkresla sie, iz (cyt.)
dodanie do ustawy nowego dziatu pod tak wymownym tytutem (tj. Dziat
Va ,Dziatania na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego”) miato na celu
zapewne nie tylko uswiadomienie wszystkim uczestnikom ruchu faktu,
Ze sq pod fachowq i reprezentatywnq opiekq, ale réwnoczesnie potwierdzenie,
iz ustawa - Prawo o ruchu drogowym zajmuje poczesne miejsce w naszym
systemie prawnym.

KRBRD dziata przy ministrze wtasciwym do spraw transportu jako
miedzyresortowy organ pomocniczy Rady Ministréw w sprawach bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, odpowiedzialny za okres$lanie kierunkéw i koor-
dynacje dziatan administracji rzagdowej w sprawach bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Do zadan KRBRD w zakresie poprawy bezpieczenistwa ruchu
drogowego nalezy w szczego6lnosci:

— proponowanie kierunkéw polityki panstwa,

— opracowywanie programow poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go w oparciu o propozycje przedstawiane przez wtasciwych ministréow
i ocena ich realizacji,

— inicjowanie badan naukowych,

— inicjowanie i opiniowanie projektéw aktéw prawnych oraz umoéw
miedzynarodowych,

— inicjowanie ksztatcenia kadr administracji publicznej,

— inicjowanie dziatalno$ci edukacyjno-informacyjnej.

Ustalenia kontroli P/20/038 wykazaty jednak, ze KRBRD nierzetelnie

wywigzywata sie z obowigzku koordynatora dziatan administracji rza-
dowej w sprawach bezpieczenstwa ruchu drogowego, w szczegb6lnosci
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Dz.U.Nr 129 poz. 1444, ze zm.
https://orka.sejm.gov.pl/Rejestrd.nsf/wgdruku/1686/$file/1686.pdf
Wojciech Kotowski, Prawo o ruchu drogowym. Komentarz, wyd. I11.
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w ograniczonym zakresie wykorzystywata posiadane uprawnienia do okre-
$lania kierunkéw dziatan administracji rzgdowej. Wprawdzie nie dyspo-
nowata wystarczajacymi uprawnieniami i narzedziami kontrolnymi, ktére
pozwolityby jej na rzetelne koordynowanie i nadzorowanie prowadzonych
w tym obszarze dziatan, to wyniki kontroli nie wykazaty tez, aby podejmo-
wata jakiekolwiek dziatania na rzecz zmiany tego stanu.

I[stotne zastrzezenia co do petnienia przez KRBRD funkcji monitoruja-
cej i koordynacyjnej sformutowane zostaty takze w konteks$cie realiza-
cji NPBRD. Rada nie posiadata bowiem wiedzy o stanie realizacji zatozen
i celéw NPBRD, ani nie dokonywata w okresie objetym kontrolg takiej ana-
lizy (szczegdtowo opisano to w dalszej czesci informacji).

Trudno jest tez uzna¢, aby dziatania KRBRD miaty cho¢by charakter
dorazny, wynikajacy z biezgcych potrzeb i sytuacji, poniewaz w latach
2018-2020 nie zostaty przyjete zadne priorytetowe obszary dziatan, a jej
prace ograniczaty sie wytacznie do obiegowego uzgodnienia i przyjecia
dokumentow, co do ktérych istniat taki obowigzek (nie odbywaty sie stacjo-
narne posiedzenia, gdyz jak wyjasnit Zastepca Przewodniczacego KRBRD
nie byto zgtoszen, ani przedstawionych dokumentéw do rozpatrzenia
ze strony cztonkéw KRBRD), tj.:

— w2018 r. w trybie obiegowym rozpatrywano sprawy dotyczace uzgod-
nienia i przyjecia raportu KRBRD pn. ,Stan bezpieczenistwa ruchu
drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2017 roku”
oraz Programu Realizacyjnego 2018-2019,

— w2019 r. w trybie obiegowym rozpatrywano sprawy dotyczace uzgod-
nienia i przyjecia Raportu KRBRD pn. ,Stan bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2018 roku”,

— w2020 r. w trybie obiegowym rozpatrywano sprawy dotyczace uzgod-
nienia i przyjecia raportu KRBRD pn. ,Stan bezpieczenistwa ruchu
drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2019 roku”
oraz Programu Realizacyjnego na rok 2020.

Ustalenia kontroli nie wykazaty ponadto, aby w okresie objetym kontrolg
KRBRD zainicjowata lub choc¢by zaopiniowata projekt jakiegokolwiek aktu
prawnego, pomimo ze w okresie tym procedowane byty projekty istotnych
aktoéw prawnych zwigzanych z brd, np.: pierwszenstwem pieszych przecho-
dzacych przez przejscia dla pieszych, majace zapobiec nieuprawnionej inge-
rencji w przebieg licznika pojazdu mechanicznego, a takze wprowadzajace
zmiany w systemie badan technicznych pojazdéw w celu stworzenia spo6j-
nego systemu nadzoru nad badaniami technicznymi pojazdéw oraz dziatal-
noscig stacji kontroli pojazdéw, majacego na celu zapewnienie wysokiego
poziomu jako$ci przeprowadzonych badan technicznych pojazddw.

Nie zostaty tez, co opisano w niniejszej megainformacji, podjete dziata-
nia na rzecz wdrozenia rekomendacji NIK dotyczacych w szczegdlnosci
zainicjowania badan na rzecz oceny skutecznosci dziatan realizowanych
w zakresie brd przez zaangazowane podmioty, a takze w zakresie wery-
fikacji celu NPBRD odnoszacego sie do liczby ,ofiar ciezkich” wypadkéw.

Aktywnos¢ KRBRD
ograniczata sieg

do obiegowego
uzgodnienia

i przyjecia
dokumentéw

Brak aktywnos¢
KRBRD w zakresie
dziatan legislacyjnych
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KRBRD nie posiadata
wiedzy o prowadzonych
dziataniach legislacyjnych

w obszarze brd

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

NIK formutowata takze inne wnioski, ktére powinny by¢ przedmiotem ini-
cjatyw legislacyjnych, np. w informacji o wynikach kontroli nr P/18/061
,Odcinkowy pomiar predkos$ci w ruchu drogowym” wnioskowano o doko-
nanie zmiany rozporzadzenia w sprawie zarzgdzania ruchem, poprzez
uwzglednienie obowigzku uprzedniego zawiadamiania GITD przez jed-
nostki wprowadzajace organizacje ruchu, gdy zmiana obejmuje odcinki
drég nadzorowane przez stacjonarne urzadzenia rejestrujace. Zastepca
Przewodniczacego KRBRD stwierdzit jedynie ogdlnie, Ze po dokonaniu
analizy obowiazujacych przepiséw prawa nie byto uzasadnionej potrzeby
zmiany przepisOw ww. rozporzadzenia, a wyeliminowanie niedomagan
zwigzanych z niewykonywaniem ustawowych obowigzkéw dotyczacych
zarzadzania ruchem na sieci drég samorzadowych oraz prowadzenie ewi-
dencji dla drogi zapewni sporzadzenie i zatwierdzenie organizacji ruchu
dla kazdej drogi.

Abstrahujac od braku zwiazku, jaki w obecnym stanie prawnym sporza-
dzenie i zatwierdzenie organizacji ruchu dla kazdej drogi miatoby mie¢
na realizacje ww. wniosku pokontrolnego, NIK zauwaza, iz w okresie obje-
tym kontrolg dla wszystkich zarzadzanych odcinkéw drég GDDKiA posia-
data juz zatwierdzone organizacje ruchu. Ma to tym istotniejsze znaczenie,
ze nadzorem urzadzen do odcinkowego pomiaru predkosci zakupionych
przez GITD objete byty wytgcznie odcinki drég krajowych.

Jednoczes$nie w zaden sposdb Zastepca Przewodniczacego KRBRD
nie odniést sie do faktu, iz nie istnieje obowiazek, aby dla kazdej drogi obo-
wigzywata stata organizacja ruchu. Przepis ww. rozporzadzenia, w brzmie-
niu niezmienionym od 2003 r., obowigzek opracowywania projektéw
organizacji ruchu ogranicza jedynie do dr6g nowo wybudowanych lub ist-
niejacych, na ktérych dokonano zmiany organizacji ruchu. Najwyzsza Izba
Kontroli od wielu lat bezskutecznie wnioskuje o takg zmiane przepiséw,
ktéra doprowadzitaby do uregulowania kwestii zwigzanej z organizacja
ruchu na drogach, w odniesieniu do ktérych do chwili obecnej nie zaszty
przestanki do obligatoryjnego sporzadzenia takich projektow.

Opisane powyzej okolicznos$ci potwierdzajg og6lng negatywng ocene dzia-
fan KRBRD, a ponadto $wiadczg o bagatelizowaniu wnioskéw i rekomendacji
NIK oraz innych podmiotéw zaangazowanych w poprawe brd.

Przewodniczacy KRBRD w okresie objetym kontrola nie posiadat tez infor-
macji o prowadzonych analizach lub badaniach majacych na celu ustalenie
zasadno$ci i zakresu ewentualnych zmian przepiséw okreslajacych wyso-
ko$¢ mandatéw i punktéw karnych w stosunku do kierujacych pojazdami
naruszajacych przepisy ruchu drogowego. Stwierdzit jedynie, ze dziatania
w tym obszarze prowadzito MSWiA, ktére byto wiasciwe w sprawie wyda-
wania przepiséw wykonawczych dotyczacych wysokos$ci mandatéw i punk-
tow karnych. W sprawozdaniach z dziatalnos$ci Rady w PR 2018-2019
nie odnotowano tez zadnych dziatan dotyczacych prowadzonych ana-
liz/badan majacych na celu ustalenie zasadnosci i zakresu ewentualnych
zmian przepiséw okreslajacych pierwszenstwo pieszych przy przechodze-
niu przez przej$cia dla pieszych.
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Rada nie posiadata takze danych o pracach nad zmiang przepiséw prawa
dotyczacych uregulowania statusu uzytkownikéw hulajnég elektrycznych®®
jako uczestnikéw ruchu drogowego - prowadzone byty prace legislacyjne
w zakresie uregulowania statusu tego typu urzadzen w ruchu drogowym,
nie wskazano w trakcie kontroli jednak ktéry z cztonkéw KRBRD byt odpo-
wiedzialny za te prace, ani na jakim etapie sie znajdowaty.

KRBRD nie posiadata ponadto wiedzy o wdrazaniu czes$ci z zamierzen
zawartych w NPBRD, np. w ramach filaru , Bezpieczny cztowiek” odnoszg-
cych sie do zmniejszenia ryzyka zaistnienia wypadkéw z udziatem mto-
dych kierowcow, z udziatem oséb starszych oraz spowodowanych przez
osoby przewlekle chore, poprzez wprowadzenie nowych przepiséw, ogra-
niczajac sie jedynie do wskazania wtasciwego ministra - ktéry w ocenie
Zastepcy Przewodniczacego KRBRD - powinien sie pracami w tym zakresie
zajmowac.

Jednoczesnie NIK zauwaza, ze od funkcjonowania KRBRD nalezy rozgrani-
czy¢ dziatalno$¢ SKRBRD. Ta wewnetrzna komoérka organizacyjna minister-
stwa wtasciwego do spraw transportu realizowata szereg warto$ciowych
przedsiewzie¢, w szczegodlnosci dotyczacych inicjowania ksztatcenia kadr
administracji publicznej (np. zadanie S.6 w PR 2018-2019) i dziatalnosci
edukacyjno-informacyjnej (np. projekt S.3 w PR 2018-2019).

Sktad KRBRD okreslony zostat w art. 140d PoRD. Przewodniczacy KRBRD,
w celu zaktualizowania sktadu KRBRD, pismem z 11 marca 2020 r., zwro6-
cit sie do cztonkéw KRBRD z prosbg o dokonanie przegladu wyznaczonych
przedstawicieli i w razie konieczno$ci wyznaczenie nowego przedstawi-
ciela. W trakcie kontroli (IV kwartat 2020 r.) przedtozono zaktualizowang
liste cztonkéw KRBRD, przy czym wskazane dane byty nieaktualne, ponie-
waz wsrod cztonkéw statych wskazani zostali przedstawiciele:

Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej obstugujacego dziat rozwoj
regionalny, ktory to dziat nie jest wymieniony w ww. przepisie;

Ministerstwa Pracy, Rodziny i Polityki Spotecznej, a takze Ministerstwa
Przedsiebiorczosci i Technologii, przeksztatconego nastepnie w Mini-
sterstwo Rozwoju, ktére w drodze rozporzadzen Rady Ministréw zostaty
przeksztatcone w inne ministerstwa, tj. Ministerstwo Rozwoju, Pracy
i Technologii oraz Ministerstwo Rodziny i Polityki Spoteczne;.

Ze wzgledu na prowadzona biezaca wspétprace, do pracy w ramach KRBRD
jako cztonkowie o charakterze doradczym zaproszeni zostali przedstawi-
ciele Ministerstwa Zdrowia, Komendy Gtéwnej Zandarmerii Wojskowej,
Gtownego Inspektoratu Transportu Drogowego, Instytutu Badawczego
Drég i Mostéw, Instytutu Transportu Samochodowego, Polskiego Zwigzku
Motorowego, Zwigzku Ochotniczych Strazy Pozarnych RP, a takze cztonko-
wie wskazani przez Ministra Cyfryzacji oraz Ministra Klimatu.

° Stosowna nowelizacja Prawa o ruchu drogowym weszta w zycie 20 maja 2021 r.

Nieaktualny sktad KRBRD
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5.1.2. Instytucja wiodaca w ramach dziatan na rzecz brd

Najwyzsza Izba Kontroli, podkre$lajac w megainformacji z 2014 r. celo-
wos¢ powotania na drodze ustawowej Krajowego Systemu Zarzadzania
i Kontroli Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego oraz powierzenia koordy-
nacji dziatan w ramach tego systemu jednemu organowi, wskazata mini-
stra wtasciwego do spraw wewnetrznych jako tego, ktéry powinien by¢
odpowiedzialny za koordynowanie i organizowanie wspétpracy organéw
administracji publicznej, organizacji pozarzadowych i instytucji w zakre-
sie bezpieczenstwa na drogach. Zadania jakie przypisano Krajowej Radzie
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w art. 140c ustawy PoRD powinny sta¢
sie zadaniami wtasnymi tego ministra, a ustawa powinna okresli¢ jego
kompetencje w spos6b pozwalajgcy na skuteczne egzekwowanie realizacji
zadan w ramach systemu.

Analogiczny wniosek zostat sformutowany takze przez Bank Swiatowy.
W raporcie pt. ,Przeglad potencjatu w zakresie zarzadzania bezpieczen-
stwem drogowym w Polsce”, opublikowanym w czerwcu 2013 r., wska-
zano, iz w celu skutecznego zarzadzania bezpieczenistwem ruchu drogo-
wego niezbedne jest utworzenie instytucji wiodacej, odpowiedzialnej za
efekty, koordynacje i realizacje zadan, wyposazonej w zasoby niezbedne
do realizacji zadan w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogowego. Ponadto,
w raporcie z badania ewaluacyjnego zawarta zostata rekomendacja doty-
czaca stworzenia rzadowej wyspecjalizowanej agencji, ktérej zadaniem
bedzie koordynacja dziatann badawczych, organizacyjno-prawnych i inicju-
jacych w zakresie brd.

Po opublikowaniu megainformacji z 2014 r. podjete zostaty prace na rzecz
wdrozenia rekomendacji, przy czym nie byta kwestionowana zasadnos¢
powotania w Polsce instytucji wiodacej odpowiedzialnej za koordynacje
dziatan w sprawach bezpieczenstwa ruchu drogowego. Prowadzona juz
od 2013 r. dyskusja dotyczyta raczej jej instytucjonalnego i prawnego usy-
tuowania. Pojawiajgce sie wéwczas gtosy i opracowania eksperckie wska-
zywaty na mozliwos$¢ jej utworzenia w oparciu o juz istniejagcy SKRBRD
(funkcjonujacy w strukturach 6wczesnego Ministerstwa Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej), badz jako niezaleznego, odrebnego
i prawnie umocowanego podmiotu, pozostajacego w sferze kompetencji
Prezesa Rady Ministréw.

Kwestia utworzenia instytucji wiodacej poruszona zostata takze w NPBRD
- wskazano, Ze rola instytucji wiodacej powinna przypada¢ KRBRD. Pod-
kresli¢ nalezy, Ze o ile diagnoze co do przestanek warunkujgcych skuteczne
wykonywanie przez KRBRD zadan instytucji wiodacej mozna uznac za wta-
$ciwg, to juz praktyka funkcjonowania - potwierdzona przede wszystkim
wynikami kontroli NIK - takg mozliwo$¢ w obecnym stanie uniemozli-
wia. W NPBRD szczegdélny nacisk potozono w szczegélnosci na koniecz-
no$¢ skutecznego petnienia obowigzkéw koordynacyjnych (poziomych
i pionowych), wyznaczania kierunkéw w zakresie bezpieczenstwa dro-
gowego oraz rozbudowy zaplecza eksperckiego, tj. zadan wpisujacych sie
w kompetencje ustawowe KRBRD. Jednak - co opisano w informacji
- aktualna pozycja ustrojowa KRBRD (organ pomocniczy Rady Ministrow
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w sprawach brd, odpowiedzialny za okres$lanie kierunkéw i koordyna-
cje dziatan administracji rzagdowej, bez zadnych kompetencji wtadczych),
w kontekscie rozproszenia instytucjonalnego, nie daje praktycznie zadnych
mozliwos$ci egzekwowania realizacji zadan przez inne podmioty/organy,
nawet cztonkéw KRBRD.

Zgodnie z pierwotnymi zatoZeniami, zadania kierujgce i koordynacyjne
tematyka brd miat przeja¢ od KRBRD Pelnomocnik Rzadu w randze sekre-
tarza stanu w ministerstwie wta$ciwym do spraw transportu, a KRBRD
miata zosta¢ przeksztatcona w zwykty organ doradczy dziatajacy przy
Petnomocniku. W 2015 r., decyzja éwczesnego kierownictwa Minister-
stwa Infrastruktury i Rozwoju, zostato zakonczone procedowanie jednego
z opracowanych przez SKRBRD projektéw aktéw prawnych, tj. rozporza-
dzenia w sprawie ustanowienia Pelnomocnika Rzadu do spraw Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego®!. Ostatecznie rozporzadzenie z dnia 23 lutego
2015 r. w sprawie ustanowienia Pelnomocnika Rzadu do spraw regulacji
i harmonizacji obszaru bezpieczefistwa transportu i ruchu drogowego>?
weszlo w zycie 12 maja 2015 .

Do zadan Pelnomocnika nalezata analiza, ocena i wdrozenie zalecen i reko-
mendacji wynikajacych z przegladu m.in. struktury instytucjonalnej zarza-
dzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, systemu finansowania dziatan
na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz systemu ksztatcenia dzieci
i mtodziezy w zakresie brd. Z informacji przekazanej przez Zastepce Szefa
KPRM>? wynika m.in., Ze Pelnomocnik Rzadu nie wykonat zadan wskaza-
nych w rozporzadzeniu, co w konsekwencji spowodowato, ze Rada Mini-
strow uchylita ww. rozporzadzenie z 23 lutego 2015 r. (stracito ono moc
30 listopada 2016 r.>*). Nalezy jednak zauwazy¢, ze inne przyczyny znie-
sienia Petnomocnika zostaty wskazane w uzasadnieniu do projektu roz-
porzadzenia®®, a mianowicie brak potrzeby dalszego funkcjonowania
oraz potrzeba pilnego uporzadkowania systemu prawnego w tym zakresie
(zadna z tych ogo6lnie nakreslonych przyczyn nie zostata szerzej oméwiona
w uzasadnieniu).

Wyniki kontroli przeprowadzonej w KRBRD wykazaty, ze prace dotyczace
zmiany w zakresie systemu zarzgdzania brd byty ograniczone i dotyczyty
w szczego6lnosci zlecenia w 2014 r. ekspertyzy wskazujacej stan prawny
obowigzujacy w tym zakresie w 27 krajach europejskich na dzien 22 grud-
nia 2014 r. Ponadto, Zastepca Szefa KPRM wskazujac trzy w jego ocenie
najwazniejsze projekty ustaw przyjete przez Rade Ministrow zwigzane

*' SKRBRD opracowat ponadto projekt zarzadzania Prezesa Rady Ministréow w sprawie

ustanowienia rady lub zespotu opiniodawczo-doradczego do spraw bezpieczenstwa ruchu
drogowego, a takze projekt ustawy o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym uchylajacej
zapisy dotyczace KRBRD.

Dz.U. poz. 649
Sygn. DNK.WN.5870.5.2020.BK

Na podstawie rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 18 listopada 2016 r. w sprawie zniesienia
Petnomocnika Rzgdu do spraw regulacji i harmonizacji obszaru bezpieczenstwa transportu
iruchu drogowego.
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55 Projekt z 2 sierpnia 2016 r.

Powotanie Petnomocnika
Rzadu ds. brd nie przyniosto
poprawy sytuacji w zakresie
koordynacji dziatan

KRBRD podejmowata
dziatania na rzecz zmian
systemowych w bardzo
ograniczonym zakresie
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bezposrednio z poprawg brd®®, podkre$lit, ze dziatania obejmujace reforme
instytucjonalng systemu zarzadzania brd bedg okreslone w Narodowym
Programie Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego 2021-2030 (ktéry w trakcie
kontroli znajdowat sie na etapie uzgadniania).

5.1.3. System planowania i analizy efektéw dziatan

W rekomendacjach NIK zawartych w megainformacji z 2014 r. wskazano na
zasadno$¢ budowy systemu planowania i analizy efektow podejmowanych
dziatan. Podkreslono, Zze w ocenie NIK konieczne jest szersze wykorzysta-
nie badan naukowych, w tym zwtaszcza w celu przygotowania i oceny efek-
tywnosci roznych przedsiewzie¢ na rzecz poprawy brd, zrodet zagrozen
uczestnikéw ruchu drogowego i mozliwosci $srodkéw poprawy ich bezpie-
czenstwa, metod prognozowania zagrozen na drogach i wyprzedzajacego
przeciwdziatania tym zagrozeniom.

Ustalenia kontroli przeprowadzonych w latach poprzednich wykazaty
bowiem, Ze nie zostata stworzona metodyka pozyskania wiedzy o rzeczy-
wistym wptywie prowadzonych dziatan na stan brd. Dotyczyto to zaréwno
poszczegolnych skontrolowanych jednostek (np. Policji), jak i ogélnych
dziatan w ramach systemu brd. Dokonywane oceny opieraty sie na przy-
jeciu ogoélnego zatozenia o bezposrednim wptywie realizowanych dziatan
na spadek liczby wypadkéw drogowych i ich ofiar. Brak byto natomiast
jakichkolwiek pogtebionych analiz, ktére obrazowatyby faktyczny wplyw
podejmowanych dziatan - zar6wno realizowanych przez Policje (profilak-
tyka, represja), jak i przy uwzglednieniu aktywnos$ci podejmowanej przez
inne podmioty (m.in. rozwdj infrastruktury drogowej, dziatania samorza-
doéw terytorialnych) na stan bezpieczenstwa uczestnikoéw ruchu drogowego.
NIK podkreslita przy tym, ze wypracowanie takich rozwigzan, uwzgled-
niajac stopien skomplikowania i ztozono$ci materii, stanowi powazne
wyzwanie, wymagajace zaangazowania znacznych zasobéw oraz uzyskania
istotnego wsparcia $rodowiska naukowego i eksperckiego.

Na konieczno$¢ wprowadzenia kompleksowych, okresowych badan
pozwalajacych na stwierdzenie, czy podejmowane dziatania rzeczywiscie
wptywaja na poziom brd w Polsce, zwrécono uwage takze w raporcie
z badania ewaluacyjnego NPBRD. Zalecono w nim przeprowadzanie cyklicz-
nych audytéw nie tylko dotyczacych okreslenia stopnia realizacji zadan,
ale rowniez w odniesieniu do skutkéw wywotanych przez realizacje kon-
kretnego dziatania.

Analiza wptywu poszczeg6lnych dziatan na poziom osiggania efektu kon-
cowego jakim jest bezpieczenstwo niechronionych uczestnikéw ruchu
drogowego pozwolitaby na identyfikacje oraz wzmocnienie tych dziatan,
ktére wnosza znaczacy wktad do osiggania zaplanowanego efektu, co moze
ponadto wptyna¢ na optymalizacje wykorzystania zasobow, w tym w szcze-
gblnosci kadrowych i finansowych, wszystkich podmiotéw zaangazowa-
nych w dziatania na rzecz brd.

¢ Projekty te dotyczyty: stworzenia sp6jnego systemu nadzoru nad badaniami technicznymi
pojazdéw oraz dziatalno$cia stacji kontroli pojazdéw (przyjety 30 pazdziernika 2018 r.),
tzw. korytarzy zycia” i ,jazdy na suwak” (przyjety 4 wrzes$nia 2019 r.) oraz wprowadzenia
rozwiazan majacych na celu poprawe bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego, w tym
przede wszystkim pieszych przechodzacych przez jezdnie drogi na przejsciu dla pieszych
(przyjety 24 listopada 2020 r.).
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Ustalenia kontroli P/20/038 nie wykazaty, aby podjete zostaty jakiekol-
wiek dziatania systemowe - przede wszystkim przez KRBRD, tj. organ usta-
wowo odpowiedzialny za inicjowanie badan naukowych w obszarze brd
- majace na celu wdrozenie tej rekomendacji. Skontrolowane jednostki
(Policja, GITD) prowadzity we wtasnym zakresie analizy, jednak z uwagi
na ztozono$¢ i réznorodno$¢ czynnikow wptywajacych na stan bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, miaty one ograniczony charakter i uniemozliwiaty
dokonanie obiektywnej i jednoznacznej oceny skutecznosci dziatan.

Dziatania skontrolowanych jednostek Policji w celu oceny skutecznosci
realizowanych zadan opieraty sie przede wszystkim na analizie danych
statystycznych generowanych z policyjnych systemoéw informacyjnych
oraz prezentacji istniejacych tendencji, w niewielkim stopniu positkujac
sie wiedza ekspercka, w tym pochodzaca z badan naukowych, tj. obejmowaty
gromadzenie dobowych informacji i okresowych zestawien dotyczacych
m.in. liczby wypadkéw drogowych, os6b zabitych i rannych, nietrzezwych
kierujacych pojazdami oraz liczby policjantéw ruchu drogowego skiero-
wanych do stuzby. Kierownictwo Policji otrzymywato ponadto informacje
o zdarzeniach ze skutkiem $miertelnym, analizowanych pod katem okolicz-
nosci i mozliwych form przeciwdziatania. Przekazywano tez wyniki lustra-
cji prowadzonych przez zespoty do spraw badania przyczyn wypadkow
drogowych ze skutkiem $miertelnym.

Problematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego i omoéwienie efektow dzia-
tan byty przedmiotem organizowanych raz w miesigcu wideokonferencji
z udziatem Zastepcy Komendanta Gléwnego Policji ds. prewencji z wtasci-
wymi Zastepcami Komendantéw Wojewo6dzkich/Komendanta Stotecznego
Policji, a takze cotygodniowych spotkan Kierownictwa BRD KGP z Naczel-
nikami Wydziatéw RD KWP /KSP. Analizie poddawano stan bezpieczenstwa
na drogach, liczbe policjantéw kierowanych do stuzby oraz realizowane
i planowane dziatania, a takze kierunki dziatan profilaktyczno-informacyj-
nych. W okresach miesiecznych BRD KGP monitorowato tez aktywnos$¢ poli-
cjantéw grup SPEED®’.

Komendant Gtéwny Policji stwierdzit, Ze ztoZonos¢ i réznorodnos$¢ czynni-
kéw wplywajacych na stan bezpieczenistwa ruchu drogowego, a takze brak
utrwalonego, krajowego procesu kompleksowego badania, w jakim stop-
niu dziatania Policji przektadaja sie bezposrednio na stan bezpieczenstwa
na polskich drogach, powodujg, Ze obiektywna ocena skutecznos$ci podej-
mowanych przez Policje czynno$ci nie byta mozliwa. W praktyce ocena sku-
teczno$ci dziatan Policji odbywata sie w oparciu o informacje ustne, jak tez
pisemne analizy, opracowania, statystyki i sprawozdania, regularnie przed-
ktadane Kierownictwu do zapoznania/zatwierdzenia. Z punktu widzenia
Komendanta Gtéwnego Policji mozliwe byto dokonywanie oceny w zakresie
wykorzystywanych zasobdw, w tym: liczby policjantow ruchu drogowego
kierowanych do stuzby, wykorzystania sprzetu specjalistycznego czy stoso-
wanych metod pracy (dziatania KGP na rzecz zainicjowania prac naukowo-
-badawczych zostaty opisane w dalszej czesci niniejszego punktu).

57 Grupy SPEED to wyspecjalizowane zespoty utworzone w strukturach WRD KWP/KSP, w ktérych

stuzbe petnia policjanci ruchu drogowego z najwiekszym doswiadczeniem, ktorzy stale podnosza
swoja wiedze i umiejetnosci podczas regularnych szkolen z zakresu doskonalenia techniki jazdy.
Priorytetem dziatania funkcjonariuszy grupy jest ograniczenie liczby wypadkéw drogowych.

Dziatanie Policji

na rzecz oceny
skutecznosci
realizowanych zadan
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w 2020 r. sg skutkiem

nietypowej sytuacji
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Dokonujgc analiz dotyczacych stanu brd w 2020 r. w stosunku do lat poprzed-
nich (w szczeg6lnosci liczby kolizji i wypadkow drogowych, ofiar $miertelnych
i rannych) nalezy mie¢ na uwadze obiektywne ograniczenia z tym zwigzane.
Whnioskowanie na tej podstawie o dynamice zmian (i wynikajacych z tego
wnioskach o polepszeniu lub pogorszeniu stanu brd) obarczone jest duzym
ryzkiem btedu z uwagi na specyficzng sytuacje, ktéra miata miejsce w catej
Polsce, zwtaszcza w pierwszym pétroczu 2020 r. Potwierdzaja to oblicze-
nia prowadzone na szczeblu lokalnym, jak i centralnym, z ktérych wynika,
ze znacznemu zmniejszeniu ulegt ruchu pojazdéw (zwtaszcza osobowych),
co spowodowane byto sytuacja epidemiczna, i tak np.:

— napodstawie analiz przeprowadzonych w 12 newralgicznych punktach
uktadu drogowego Gdyni zaobserwowano kilkudziesiecioprocentowe
spadki w ruchu. Rekordowe okazaty sie weekendy, gdzie aut na drogach
byto nawet 0 69% mniej;

— S$redni dobowy ruch w kwietniu 2020 r. byt o okoto 42% mniejszy
od ruchu rejestrowanego w roku 2019 - do analiz wykorzystano dane z 33
stanowisk zlokalizowanych na drogach zarzadzanych przez GDDKiA>®

Znaczny spadek poziomu natezenia ruchu wykazaty takze badania
Wydziatu Zarzadzania Ruchem UM Legnicy przeprowadzone na siedmiu
wybranych skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlna. Najwieksze réznice,
siegajace nawet 40%, odnotowano pomiedzy dwoma okresami porow-
nawczymi, tj. przed wprowadzeniem obostrzen zwigzanych z pandemia®®
i w trakcie ich obowigzywania®®.

Nalezy zauwazyg¢, iz istnieje zwigzek pomiedzy spadkiem natezeniem ruchu
a liczbg zdarzen drogowych, przy czym zwigzek ten nie jest liniowy®™.
Wspétczynniki opisujace wspomniane zmiany sg wyznaczane lokalnie
i w zalezno$ci od rozwigzan drogowych, przy czym wazny jest takze prze-
dziat natezenia ruchu.

Nietypowo$¢ sytuacji, ktora miata miejsce w 2020 r. w kontekscie stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego, potwierdza takze analiza tendencji
w zakresie gtownych danych charakteryzujacych ten obszar, i tak skali
catego kraju w 2020 r. w stosunku do 2019 r. odnotowano (dane na pod-
stawie SEWIiK):

— spadek $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych o 14,4% (w latach
2017-2019 réznice, rok do roku, nie przekraczaty 1,6%);

— spadek $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych wsréd pieszych
0 20,4% (w latach 2017-2019 réznice, rok do roku, wyniosty 8% i 1,2%);

— spadek ciezko rannych ofiar wypadkéw drogowych o 17,2% (w latach
2017-2019 spadek ten tacznie wyniost 4,2%);

— spadek liczby wypadkdéw drogowych o 22,3% (w okresie 2017-2019
spadek ten tgcznie wyniost 4,4%).

58 https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/37504/Ruch-na-drogach-krajowych-w-czasie-epidemii-
Publikujemy-podsumowanie-za-kwiecien
0d 24 lutego do 1 marca 2020 r.

0d 30 marca do 5 kwietnia 2020 r.
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¢t Tzn. spadkowi poziomu natezenia ruchu o 20% nie musi towarzyszy¢ spadek liczby zdarzen
drogowych takze 0 20%.
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Nalezy jednak zauwazy¢, iz opisanym powyzej tendencjom towarzyszyt
w 2020 r. znaczy wzrost stopnia wskaznika ciezkosci wypadkéw drogo-
wych (tj. liczba oséb zabitych na 100 wypadkéw drogowych).

Infografika nr 12
Poréwnanie wskaznikéw liczby oséb zabitych na 100 wypadkdéw w okresie od poczatku
roku do 16 listopada dla lat 2015-2020
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KONFERENCIE SPECJALISTYCZNE Opracowano na podstawie dziennych statystyk
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Zrédfo: https://konferencjespecjalistyczne.pl/publikacje/49-2021/191-brd-kgp.

Majgc na uwadze powyzsze okolicznosci, NIK nie mogta podzieli¢ wyja- Czes¢ Komendantow
$nienn Komendantéw skontrolowanych jednostek Policji (np. w Wejhero- jednostek terenowych
wie, Gdyni i Bielsko-Biatej), ktérzy - pomimo braku zobiektywizowanych d°k°“)'waf9 oceny
wspotczynnikéw - wnioskowali o skutecznosci dziatan realizowanych przez Sku?eczn?s_c' dz'ahn,
podlegte im jednostki Policji wytacznie na podstawie polepszajacych sie sta- W niewtasciwy sposob
tystyk zdarzen drogowych. Co wiecej, mozna uznad, ze spadek liczby zdarzen

drogowych w 2020 r. byt w znacznej mierze okoliczno$cia niezalezna

od dziatan Policji. Niezaleznie od powyzszego nalezy podkresli¢, Ze jak juz

wskazano powyzej, dopdki nie zostanie stworzony ogélnopolski system

analizy i oceny dziatan prowadzonych w ramach zapewnienia brd, wszyst-

kie oceny w tym zakresie beda obcigZzone ryzykiem btedu.

Szkota policyjng, ktéra w okresie objetym kontrola prowadzita dziatal- WSPol prowadzita
no$¢ naukowo-badawczg, byta Wyzsza Szkota Policji w Szczytnie®? Zada- dziafalnos¢ naukowo-
nia pozostatych szkét policyjnych okreslone zostaty w zarzadzeniu nr 1041 ~Padawcza w zakresie

p s . . . brd, jednak jej prace miaty
Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 25 czerwca 2013 r. w sprawie szczego- jedynie ograniczony
towych zasad organizacji i zakresu dziatania komend, komisariatéw i innych wplyw na planowanie
jednostek organizacyjnych Policji63, ktore nie przewidywato mozliwosci pro- realizacje zadan
wadzenia badan naukowych.

2w oparciu o Statut WSPol wprowadzony Decyzja Nr 54 Ministra Spraw Wewnetrznych

i Administracjiz dnia 27 wrze$nia 2019 r. w sprawie zatwierdzenia statutu Wyzszej Szkoty Policji
w Szczytnie.

Dz.Urz.KGP z 2013 r. poz. 50 z p6zn. zm.

63
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KGP podieta probe
nawiazania wspotpracy
innymi z o$rodkami
naukowo-badawczymi,
jednak z powodu
probleméw organizacyjnych
i finansowych dziatania

te nie zakonczyly sie¢
powodzeniem

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Wspotpraca Biura Ruchu Drogowego KGP z WSPol zainicjowana zostata jesie-
nig 2016 r., kiedy Dyrektor BRD KGP zwrdcit sie z prosbg do Komendanta-
-Rektora WSPol o przeprowadzenie analiz naukowo-badawczych
dotyczacych pogarszajacego sie stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym
oraz opracowanie rekomendacji majacych na celu odwrdcenie tej tendencji.
Realizujac te prosbe 12 pazdziernika 2016 r. powotano nieetatowy zespot
ds. wspoétpracy naukowej z BRD KGP®*.

W okresie objetym kontrolg potencjat badawczy WSPol w zakresie ana-
liz brd zostat wykorzystany przez KGP w jednym przypadku - 4 kwiet-
nia 2018 r. Dyrektor BRD KGP zwrdcit sie z prosba do Komendanta-
-Rektora WSPol o analize zagrozen dla uczestnikéw ruchu drogowego
na autostradach i drogach ekspresowych, wraz ze sposobami ich ogranicze-
nia i przeciwdziatania. W odpowiedzi WSPol opracowat i wydat publikacje
pt. ,Bezpieczefistwo w ruchu drogowym. Nauka w stuzbie praktyki”®>,
zawierajaca m.in. rozdziat ,,Bezpieczenstwo na autostradzie i drodze eks-
presowej - wybrane problemy”, jednak publikacja ta nie zawierata infor-
macji i rekomendacji, ktére miatyby zastosowanie w prowadzonych przez
Policje dziataniach na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W 2016 r,, w zwigzku z pogarszajacymi sie statystykami wypadkéw dro-
gowych, KGP zwrocita sie o przeprowadzenie stosownych badan takze
do innych osrodkéw naukowo-badawczych: Instytutu Badawczego Drég
i Mostéw (IBDM), Instytutu Transportu Samochodowego (ITS), Przemy-
stowego Instytutu Motoryzacji (PIMot), Politechniki Gdanskiej, Politech-
niki Krakowskiej oraz Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Gotowos¢ do przeprowadzenia badan zgtosity IBDM, ITS oraz PIMot. Kazdy
z tych instytutow podkreslit jednak, ze badania naukowe wymagaja sta-
bilnego finansowania w perspektywie dwoch, trzech lat. Policja dokonata
weryfikacji mozliwosci swojego budzetu, jednak dyrektor Biura Finanso-
wego KGP ocenita, ze w budzecie panstwa nie przewiduje sie pozycji ksie-
gowo-budzetowych przeznaczonych na finansowanie badan naukowych
zlecanych przez te formacje. W zwigzku z tym jedynie PIMot zadeklaro-
wat przeprowadzenie wstepnej analizy z wtasnych $rodkdéw, zastrzegajac,
ze jej zakres i wiarygodnos$¢ bedg ograniczone. Wytworzona po roku ana-
liza PIMot nie zawierata w opinii Policji wnioskéw i rekomendacji istot-
nych z punktu widzenia zadan i mozliwosci tej formacji. Miata ona forme
trzech opracowan®®, w ktérych przedstawiono ogélny opis trendéw krétko
- i dtugookresowych wystepowania wypadkéw. W samych dokumentach
nie przedstawiono jednak rekomendacji dziatan, ktére mogtyby by¢ wdro-
zone w celu zmiany tych trendow.

®*  Efektami jego prac byto sprawozdanie z badan dotyczacych lustracji drég podejmowanych

w nastepstwie zaistnienia zdarzenia drogowego ze skutkiem $miertelnym. WSPol byta
rowniez organizatorem konferencji naukowej (29-30 maja 2017 r.) po§wieconej zagrozeniom
bezpieczenstwa w ruchu drogowym pn. Bezpieczeristwo w ruchu drogowym. Nauka w stuzbie
praktyki.
6s https://wydawnictwa.wspol.edu.pl/produkt/bezpieczenstwo-w-ruchu-drogowym-nauka-w-
sluzbie-praktyki [odczyt w dniu 10 listopada 2020 r.].

¢ Lech Prochowski, Mirostaw Gidlewski, Filip Dabrowski: Wykorzystanie analizy regresji do oceny

poréwnawczej regionalnego zagrozenia wypadkowego w Polsce; L. Prochowski, H. Kochanek,
M. Gidlewski, T. Pusty: Analiza sezonowej i terytorialnej zmiennosci zagrozenia wypadkowego
w Polsce; Lech Prochowski, Mirostaw Gidlewski, Leszek Jemiot: Analiza lokalnego zagrozenia
wypadkowego w poszczegélnych regionach kraju.
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W lipcu 2018 r. BRD KGP zwrdcito sie do PIMot-u z prosba o zdiagnozowa-
nie problemu dotyczacego zwiekszania sie liczby wypadkéw $miertelnych
w Il potowie 2016 i 2017 1, jednak mimo wstepnych deklaracji wspétpracy,
prosba pozostata bez odpowiedzi. W 2019 r. do KGP wptlyneta dwukrotnie
korespondencja od Kierownika Katedry Inzynierii Drogowej i Transpor-
towej Politechniki Gdanskiej, w ktorej oprécz oceny stanu brd zadeklaro-
wano gotowos¢ wspoétpracy. Pomimo zwrotnych deklaracji BRD KGP o woli
wspolpracy nie doszto do jej nawigzania.

Jesienig 2017 r. MSWiA poinformowato Komendanta Gtéwnego Policji
o mozliwos$ci uruchomienia w 2018 r. kolejnej edycji konkursu na wykona-
nie projektéw w zakresie badan naukowych i prac rozwojowych, dedyko-
wanych bezpieczenstwu panstwa, finansowanych ze sSrodkéw Narodowego
Centrum Badan i Rozwoju. W odpowiedzi BRD KGP zgtosito propozycje pro-
jektu pn. ,Wypracowanie narzedzi umozliwiajgcych diagnoze stanu bez-
pieczenstwa ruchu drogowego w aspekcie roli i wptywu dziatan Policji na
poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz innych uwarunkowan
zewnetrznych, w tym biezacej sytuacji spoteczno-gospodarczej”. Powyzsza
propozycja zostata zaprezentowana przez przedstawiciela BRD KGP pod-
czas posiedzenia Rady Naukowo-Technicznej przy Komendancie Gtéwnym
Policji, nie uzyskata jednak pozytywnej rekomendacji®”.

W 2020 r. BRD KGP zaangazowato sie w projekt ,,POL-NOR Il Wspétpraca
w obszarze bezpieczenstwo ruchu drogowego - wymiana do$wiadczen
i dobrych praktyk” finansowany w ramach Funduszu Wspéipracy Dwu-
stronnej Mechanizmu Finansowego EOG na lata 2014-2021. Celem pro-
jektu byto wykonanie kompleksowego badania poré6wnawczego w obsza-
rze bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce i Norwegii. W jego efekcie
przedstawione majg zosta¢ wskazania dotyczace koniecznych dziatan,
w tym zmian w przepisach, infrastrukturze oraz przyktadowych rozwia-
zan umozliwiajacych implementacje najlepszych stwierdzonych praktyk®®.

W ocenie KGP inicjowanie badan naukowych byto ustawowo przypisane
KRBRD i jako takie pozostawato w jej kompetencjach. BRD KGP na bie-
z3co monitorowato wyniki i informacje publikowane za posrednictwem
strony internetowej Rady, zapoznajgc sie z zamieszczanymi tam rapor-
tami, badaniami i innymi opracowaniami w zakresie brd. Policja wykorzy-
stata opracowanie pn. ,Badania zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca
wrzesien-grudzien 2018 r”, uwzgledniajac m.in. rekomendacje dotyczace
zwiekszenia nadzoru w rejonie przej$¢ dla pieszych. BRD KGP nie zwracato
sie jednak do KRBRD z wtasnymi propozycjami przeprowadzenia badan
naukowych dotyczacych tego obszaru, pomimo deklarowanych i jasno spre-
cyzowanych potrzeb w zakresie takich badan.

7 Projekt BRD zajat w glosowaniu Rady 20. miejsce na 26 zgtoszonych przez jednostki Policji.

A/ uwagi na epidemie wirusa SARS-CoV-2, terminy (harmonogram) realizacji projektu

,POL-NOR Il Wspotpraca w obszarze bezpieczenstwo ruchu drogowego - wymiana do§wiadczen
idobrych praktyk” finansowanego w ramach Funduszu Wspé6tpracy Dwustronnej Mechanizmu
Finansowego EOG na lata 2014-2021, zostaty przesuniete o rok, tj. projekt miat sie rozpocza¢
pod koniec I kwartatu 2021 r.
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GITD przeprowadzato
analizy w zakresie
wptywu fotoradarow
na stan brd pozwalajace
na analize stanu brd

w miejscach ustawienia
fotoradarow

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

W okresie objetym kontrolg GITD sporzadzato analizy w zakresie wptywu
zainstalowanych urzadzen rejestrujacych na poziom bezpieczenstwa ruchu
drogowego:

— ,Analiza stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD) w miejscach
lokalizacji urzadzen rejestrujacych - analiza zdarzen drogowych i licz-
ba zarejestrowanych naruszen” sporzadzonym przez Wydziat Analiz
i Rozwoju Systemowego CANARD (z kwietnia 2020 r.);

— Raport koficowy ,Zwiekszenie skutecznosci i efektywnoSci syste-
mu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym. Analiza stanu
bezpieczenstwa na potrzeby instalacji nowych urzadzen rejestruja-
cych”, sporzadzonym przez konsorcjum w sktadzie Instytut Transpor-
tu Samochodowego oraz Heller Consult sp. z o0.0. (z 30 pazdziernika
2019 ).

W pierwszej z ww. analiz, obejmujacej okres od 2013 r. do 2019 r,, dla loka-
lizacji urzadzen rejestrujacych do punktowego pomiaru predkosci, odcin-
kowego pomiaru predkosci oraz monitorowania wjazdu na skrzyzowanie
na czerwonym $wietle, na podstawie danych policyjnego systemu SEWIK,
okreslono liczbe wypadkéw, w tym ze skutkiem $miertelnym, a na pod-
stawie danych CANARD okreslono liczbe zarejestrowanych naruszen.
Wynikiem analizy byto okreslenie zwigzku pomiedzy zmienno$cig powyz-
szych parametrow opisujacych stan bezpieczenstwa w zwigzku z insta-
lacja w poszczegolnych lokalizacjach urzadzen rejestrujacych. Wyniki
analizy zgrupowano rozdzielajgc urzadzenia instalowane w kolejnych latach.
Analize przeprowadzono w 2019 r. po raz pierwszy - byta ona wynikiem
ustalent dokonanych przez NIK w ramach kontroli numer P/18/061 ,0dcin-
kowy pomiar predkosci w ruchu drogowym”. Planowane jest przygotowy-
wanie tego rodzaju analizy cyklicznie (raz do roku) obejmujac kazdorazowo
2-letnie okresy funkcjonowania urzadzen.

Druga analiza (z 30 pazdziernika 2019 r.) dotyczyta zasadniczo stanu bez-
pieczenstwa w sieci drég publicznych w Polsce pod katem doboru loka-
lizacji dla nowych urzadzen rejestrujacych (CANARD II). Pozwolita ona
na wskazanie 290 nowych lokalizacji urzadzen oraz ich uszeregowanie pod
katem przewidywanej skutecznosci we wplywie na bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Dodatkowo analiza objeto rowniez wybrane przez CANARD
247 lokalizacji, w ktérych znajdowaty sie juz urzadzenia rejestrujace
do punktowego pomiaru. W tych lokalizacjach oceniono wptyw instalacji
urzadzenia na zmiane udziatu, w potoku ruchu, pojazdéw przekraczaja-
cych dozwolona predkos$¢ o wiecej niz 20 km /h oraz zmiane intensywnosci
wypadkoéw. Analize oparto o dane z policyjnego systemu SEWIK w zakresie
liczby wypadkéw i kolizji oraz dane CANARD w zakresie zarejestrowanych
przekroczen, zarejestrowane w okresie 2016 . do 2018 1.

Wynikiem analizy byt podziat badanych lokalizacji na cztery grupy: grupa
[ - fotoradar funkcjonuje poprawnie, grupa Il - wymagane sa dodatkowe
badania, ktére zweryfikuja konieczno$¢ zastosowanego ograniczenia
i fotoradaru, grupa III - wymagane dodatkowe $rodki poprawy stanu BRD,
wskazane jest pozostawienie radaru, grupa IV - radar powinien zostac,
natomiast wymagana jest korekta jego lokalizacji, aby zwiekszy¢ jego sku-
tecznos¢. Analize wykonano jednorazowo. W grupie IV znalazly sie lokali-
zacje trzech urzadzen.
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Do korica 2020 r. mialy zosta¢ zakorniczone, przy udziale Policji i zarzadcow
drog, ustalenia w zakresie mozliwych dodatkowych srodkéw zmierzajgcych
do poprawy stanu bezpieczenstwa, w odniesieniu do 21 lokalizacji przypi-
sanych do grupy III.

Takze KRBRD, oprécz corocznych sprawozdan z dziatalno$ci, nie wpro-
wadzita mechanizmu biezacej oceny dziatan i ich wptywu na stan brd.
Ze sprawozdan tych jednak nie wynikato, ktére z podjetych dziatan miaty
wptyw na poprawe stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym w analizo-
wanym okresie, w tym osiggniecie celéw w poszczeg6lnych filarach NPBRD.
Nie podjeto sie réwniez préby oceny efektywnosci prowadzonych dziatan,
czyli analizy w ujeciu osiagniety efekt/poniesione koszty. Sprawozdania te
zawieraly pogtebione analizy statystyczne dotyczace zdarzen drogowych,
a karty zadan wskazywaty osiggniecie zaplanowanego w programach reali-
zacyjnych celu danego zadania (lub tez nieosiggniecie).

Za probe wdrozenia rekomendacji NIK mozna by byto uzna¢ realizacje
- okres$lonego w PR 2018-2019 - zadania C.1. ,Badanie postaw i opinii
spoteczenistwa wzgledem BRD wraz z przeprowadzeniem efektywnosci kam-
panii dotyczacych BRD” (lider SKRBRD). Jego celem miato by¢ przeprowa-
dzenie badan dotyczacych postaw spoteczenstwa wzgledem bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz badan opinii spoteczenstwa na temat gtéwnych
przyczyn wypadkow drogowych, jak rowniez poréwnanie wynikéw
przeprowadzonych badan z analogicznymi badaniami z lat ubiegtych.
W PR 2018-2019 zaplanowane zostato rowniez zadanie C.5. ,Monito-
ring zachowan uczestnikéw ruchu drogowego”, ktérego liderem takze byt
SKRBRD. Celem prowadzonych w 2018 i 2019 r. badan miato by¢ dostar-
czenie wiedzy dotyczacej podstawowych zachowan pieszych i relacji
pieszy-kierowca na sieci drog w Polsce.

Jednak pomimo zaplanowania dwdch odrebnych badan, SKRBRD jako reali-
zacje zadan C.1. 1 C.5. wykazat jeden raport odnoszacy sie do zadania C.5.
- opracowany przez Instytut Transportu Samochodowego pn. ,Badanie
zachowan pieszych i relacji pieszy-kierowca wrzesien-grudzien 2018 r.”,
co byto dziataniem nieuprawnionym. Raport ten odnosit sie wytgcznie
do zachowan uczestnikéw ruchu drogowego (relacja pieszy-kierowca),
nie zawierat oceny efektywnos$ci kampanii dotyczacych brd, a takze zatozo-
nego w PR 2018-2019 poréwnania z wynikami analogicznych badan z lat
ubiegtych.

W okresie objetym kontrola SKRBRD zlecit takze przeprowadzenie,
na podstawie umowy z 18 maja 2018 r,, badania na og6lnopolskiej, repre-
zentatywnej probie 1010 respondentow, ktdre objeto bardzo szerokie spek-
trum zagadnien zwigzanych z brd (od zasad bezpieczenstwa ruchu i zacho-
wan uczestnikéw ruchu, poprzez udzielanie pomocy, do edukacji dzieci
i mtodziezy). Raport jednak - niewykazany w sprawozdaniu - nie odnosit
sie wprost do badania dotyczacego efektywnosci kampanii w zakresie brd,
a takze nie zostat upowszechniony wsréd cztonkéw KRBRD.

NIK negatywnie ocenia
brak dziatan KRBRD

na rzecz oceny realizagji
poszczegélnych zadan

i ich wptywu na brd
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Problem niewystarczajacego
finansowania zadan dotyczy
praktycznie wszystkich
podmiotéw prowadzacych
dziatania w zakresie brd

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

5.1.4. Finansowanie zadan w zaKkresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego

Jednym z najistotniejszych zagadnien bedacych przedmiotem kontroli NIK
w latach poprzednich i zwigzanych z szeroko rozumianym bezpieczen-
stwem ruchu drogowego, byto finansowanie tego rodzaju przedsiewziec.
W megainformacji z 2014 r. podkreslono, Ze istotnym problemem pol-
skiego ,systemu” brd byto nierealizowanie lub ograniczenie zaplanowanych
dziatan z uwagi na brak wystarczajacych srodkéw finansowych.

Takze w NPBRD zauwazono, iz stabo$cig systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem ruchu drogowego w kraju jest niedostateczne i niestabilne finanso-
wanie. Wskazano na celowo$¢ dokonania analizy i przeprowadzenia dyskusji
spotecznej nad modelem i ksztattem systemu finansowania tej dziedziny,
a nastepnie okreslenia jaka czes¢ wpltywdéw z systemu nadzoru nad pred-
ko$cig moze by¢ reinwestowana w brd (wydawana na edukacje, programy
pomocy ofiarom wypadkoéw, usuwanie miejsc niebezpiecznych na drogach
publicznych), a takze w jaki sposdb powigzac¢ wysoko$¢ obowigzkowych
sktadek ubezpieczeniowych uzytkownikéw pojazdéw z finansowaniem
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Majac na uwadze powyzsze ustalenia, Najwyzsza Izba Kontroli zarekomen-
dowata wprowadzenie mechanizméw majacych na celu zapewnienie sta-
bilnego finansowania zadan w zakresie brd. W ocenie NIK konieczne byto
nie tylko zwiekszenie finansowania realizacji zadan, ale takze poprawa
transparentno$ci wydatkowania §rodkéw na ten cel. Pierwszym krokiem
powinno by¢ rzetelne oszacowanie aktualnych wydatkéw panstwa dotycza-
cych zapewnienia bezpieczenstwa uczestnikom ruchu drogowego, a nastep-
nie racjonalizacja dokonywanych wydatkéw. Pozadane bytoby okreslenie
zasad finansowania przedsiewzie¢ z zakresu podnoszenia bezpieczenstwa
na drogach, w oparciu o wieloletni Program Poprawy Bezpieczenistwa
Ruchu Drogowego oraz zapewnienie stabilnego poziomu finansowania
dziatan. Jednocze$nie minister odpowiedzialny za koordynacje bezpieczen-
stwa na drogach powinien prowadzic¢ statg ocene skutecznos$ci poszczego6l-
nych dziatan w ramach realizowanego zadania, rowniez w relacji efekty/
koszty, tak aby zapewni¢ wzrost efektywnos$ci wydatkowania srodkéw.

Ustalenia kontroli P/20/038 wykazaty, ze nie zostaty podjete dziatania
majace na celu wdrozenia tej rekomendacji. Nie przeprowadzono takze,
wskazanej w NPBRD, analizy i dyskusji spotecznej nad modelem i ksztat-
tem systemu finansowania tej dziedziny.

Realizowany model finansowania brd w Polsce w praktyce wcigz uniemoz-
liwia rzetelne oszacowanie zaré6wno poniesionych dotychczas wydatkow,
jak rowniez zaplanowanie ich w perspektywie wieloletniej. Ustalenie wyso-
kosci rzeczywistych kwot, jakie sg co roku wydatkowane na brd, szczegdl-
nie w odniesieniu do kosztéw wypadkéw drogowych®®, mogloby stanowié¢
podstawe do dostosowania Srodkéw finansowych w tym obszarze

® w2018r. koszty spoteczne wszystkich zdarzen drogowych w Polsce oszacowano na poziomie

56,6 mld zt, w tym: koszty wypadkéw drogowych wyniosty 44,9 mld zt, a kolizji drogowych
-11,7 mld zt (opracowanie Krajowej Rady Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, Warszawa 2019 r.).
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do rzeczywistych potrzeb. Brak niezbednych $rodkéw finansowych
w znacznej mierze limituje bowiem zakres dziatan profilaktycznych i ana-
litycznych, ktére powinny by¢ prowadzone celem zapewnienia statej

poprawy brd.

KRBRD, poza og6lnymi informacjami o Zrédtach finansowania zadan w Pro-
gramach Realizacyjnych, nie posiadata wiedzy o wysokos$ci wydatkéw
poszczegoblnych cztonkéw Rady na zadania zwiazane z realizacja zatozen
NPBRD, co Zastepca Przewodniczacego KRBRD ttumaczyt brakiem przepi-
sow, ktore naktadatyby taki obowigzek.

Zdaniem Zastepcy Przewodniczacego KRBRD nie posiadata ona odpowied-
nich instrumentéw prawnych do podejmowania dziatan zmierzajacych
do skonsolidowania srodkow finansowych oraz utworzenia jednego cen-
tralnego budzetu na dziatania zwigzane z poprawg brd. Wskazat tez,
ze KRBRD jako organ doradczy i pomocniczy Rady Ministrow w sprawach
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktéry odpowiedzialny jest za okres$lanie
kierunkow i koordynacje dziatan administracji rzagdowej w sprawach brd
nie mogta inicjowaé zmian w przepisach prawa w tym obszarze - zmiana
modelu finansowania dziatan stuzacych poprawie brd, w tym utworze-
nie jednego, centralnego budzetu, z ktérego beda pozyskiwane $rodki
na realizacje zadan stuzacych poprawie brd zwigzana jest bezposrednio
z koniecznos$cig wprowadzenia zmian systemowych w polityce i dziataniach
stuzacych poprawie brd.

Odnoszac sie do powyzszego NIK zauwaza, iZ powyzsze wyja$nienia nie
uzasadniaja braku dziatan na rzecz wdrozenia rekomendacji, gdyz zgodnie
z art. 140c ust. 2 PoRD do zadan KRBRD nalezy m.in. proponowanie kie-
runkéw polityki panstwa (pkt 1), a takze inicjowanie i opiniowanie projek-
tow aktéw prawnych oraz uméw miedzynarodowych (pkt 4). W ocenie NIK,
nie byto zatem zadnych przeciwwskazan formalnych i prawnych do podje-
cia przez KRBRD inicjatyw w omawianym obszarze.

Przewodniczacy KRBRD posiadat informacje o kwotach wydatkéw ponie-
sionych na realizacje przedsiewzie¢ na rzecz brd w ramach PR 2018-2019
oraz PR 2020 w zakresie dziatan wtasnych prowadzonych bezposrednio
przez SKRBRD w ramach czesci 39 budzetu panstwa.

SKRBRD na realizacje zadan okreslonych w PR 2018-2019, dla ktérych byt
liderem (w cze$ci zrealizowanej przez podmioty lub osoby zewnetrzne)
zawart umowy na tgczng kwote 32 829,3 tys. zt. W ramach powyzszego
SKRBRD zrealizowat wydatki na taczng kwote 27 646,3 tys. zt, w tym
w szczegdblnosci:

1. wramach zadania D.2. Wytyczne dotyczqce bezpiecznego ruchu rowero-
wego - na kwote 1224,6 tys. zt,

2. Wramach zadania P.1. Kampania edukacyjna dotyczqca nadmiernej pred-
kosci - przede wszystkim na zakup czasu antenowego w ogolnopolskich
stacjach telewizyjnych i radiowych oraz zapewnieniem emisji spotu
(tacznie sze$¢ umdéw) - na taczna kwote 9999,8 tys. zt,

3. W ramach zadania P.3. Kampania edukacyjna dotyczqca koniecznosci
udzielenia pierwszenstwa przejazdu przez kierowcow - przede wszystkim

KRBRD nie posiadata
informacji o wydatkach
jej cztonkoéw na realizacje
zatozen NPBRD

Srodki przeznaczone

na funkcjonowanie SKRBRD,
w tym na realizacje

zadan okreslonych w PR
2018-2019,

byty niewystarczajace
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na zakup czasu antenowego w og6lnopolskich stacjach telewizyjnych
i radiowych oraz zapewnieniem emisji spotu (tgcznie szesS¢ umoéow)
- nataczng kwote 9999,7 tys. z1,

4. Zadania S.2. Opracowanie strategii poprawy bezpieczeristwa ruchu dro-
gowego na lata 2020-2030 - w wyniku przeprowadzonego rozeznania
rynku zawarto z firma Polski Instytut Rozwoju sp. z 0.0. 7 wrzes$nia
2020 r. umowe, ktérej przedmiotem byta nowelizacja NPBRD 2013-2020
w perspektywie 2021-2030, na kwote 147 tys. zt, ktéra wydatkowano
w cato$ci. NIK zwraca uwage, iz wedtug stanu na 31 grudnia 2019 r.
nie zostala opracowana strategia poprawy bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego na lata 2020-2030, pomimo Ze zadanie powinno by¢ zrealizowane
na koniec 2019 r. zgodnie z PR 2018-20109.

Zastepca Przewodniczacego KRBRD stwierdzit, ze srodki budzetowe w cze-
$ci 39 pozostajace w dyspozycji SKRBRD nie pokrywaty w cato$ci wydat-
kéw przewidzianych na realizacje zadan KRBRD, realizowanych przez
SKRBRD, np. na realizacje projektu dot. ogélnopolskich dziatan informa-
cyjno-edukacyjnych skierowane do uczestnikéw ruchu drogowego powyzej
60. roku zycia. Srodki pozyskiwano réwniez z zewnetrznych zrédet finan-
sowania - gtéwnie pochodzity one z UE i przeznaczone byty na realizacje
konkretnych zadan obszarowych przewidzianych w ustawie.

Ewidencja finansowo-ksiegowa prowadzona w zaré6wno w KGP, jak i KWP
nie pozwalata na wyodrebnienie wydatkéw poniesionych na bezpieczen-
stwo w ruchu drogowym. W ograniczonym zakresie mozliwe byto wskaza-
nie wielkos$ci tych kwot w uktadzie zadaniowym, jednakze tylko niewielka
ich cze$¢ stanowita bezposrednie wydatki na brd, a wiekszo$¢ byta przy-
pisywana na podstawie ustalonego klucza, tj. procentowo wedtug udziatu
komoérek organizacyjnych w wydatkach.

Dane o wielko$ci wydatkéw jednostek Policji realizowanych na rzecz brd
byly uyyjmowane w sprawozdaniach w uktadzie zadaniowym, w ramach
podzadania 2.1.4. Bezpieczenstwo w ruchu drogowym obejmujgcego dwa
dziatania: Bezpos$rednia stuzba na drogach’® oraz Profilaktyka bezpieczen-
stwa w ruchu drogowym’*. W latach 2018 i 2019 gczne wydatki na bez-
pieczenstwo w rd wyniosty odpowiednio: 995,4 mln zti 1075,9 mln zi,
w ujeciu budzetu zadaniowego.

BRD KGP, w celu uzyskania dofinansowania ze sSrodkéw w ramach Pro-
gramu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020, opracowy-
wato merytoryczne podstawy do projektéw sktadanych przez KGP. W maju

7® Dziatanie 2.1.4.1. Bezposrednia stuzba na drogach miato okre$lony cel ,Ograniczenie naruszen

w ruchu drogowym”, mierzony poprzez liczbe kontroli uczestnikéw ruchu drogowego dokonana
przez policjantéw ruchu drogowego. Wartos¢ oczekiwana na 2018 r. wynosita 7 238 894 i zostata
zrealizowana na poziomie 92%, WO na 2019 r. ustalono powyzej 7 682 035 kontroli i zostata
osiggnieta w 85%.

"' Dla dziatania 2.1.4.2. Profilaktyka bezpieczeristwa w ruchu drogowym okreslono cel ,Wzrost

Swiadomosci uczestnikéw ruchu drogowego w zakresie zagrozen wystepujacych w ruchu
drogowym oraz ksztattowanie bezpiecznych i kulturalnych zachowan” mierzony liczba godzin
przedsiewzie¢ profilaktycznych przeprowadzanych przez policjantéw rd. Ustalone wartosci
oczekiwane miernikdw, w wysoko$ci nie mniej niz 78 245 godzin (2018 r.) i nie mniej niz 96 543
godzin (2019 r.) zostaty osiagniete w kolejnych latach.
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2018 r. do Dyrektora Biura Finans6w KGP przestano obszerne uzasadnie-
nie zakupu 202 pojazdéw ,APRD” - Ambulanséw Pogotowia Ruchu Drogo-
wego, ze wskazaniem liczby wypadkéw drogowych, oséb rannych i zabitych
w kolejnych latach na tle Europy’2 Podobnie, w sierpniu 2019 r. umotywo-
wano wniosek o $srodki na zakup 453 motocyKli ciezkich w wersji RD wraz
z wyposazeniem (stroje motocyklisty, apteczki, kaski z systemem taczno-
$ci), dla poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym, a takze 25 motocykli
ciezkich dla CSP w Legionowie w celu doskonalenia techniki jazdy.

W latach 2018-2020 Komendant Gtéwny Policji podejmowat dziatania
w celu pozyskania dodatkowych srodkéw finansowych, zwracajac sie
do Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji o zwiekszenie budzetu
Policji. We wrzes$niu i pazdzierniku 2018 r. Komendant Gtéwny Policji
otrzymat tacznie Srodki w kwocie 418 mln zt na wydatki zwigzane z bie-
zacym funkcjonowaniem jednostek Policji i zakup sprzetu, w tym: trans-
portowego, uzbrojenia, techniki policyjnej oraz informatyki i tagcznosci,
zgodnie ze ztozonym zapotrzebowaniem. W IV kwartale 2019 r. budzet Poli-
cji zwiekszono o 193 mln zt z przeznaczeniem na realizacje zadan, w tym
potrzeby biezace i uregulowanie zobowigzan wymagalnych (wniosek z paz-
dziernika 2019 r. opiewat na blisko 299 mln z1). Kolejne wnioski kierowane
do MSWiA w 2020 r. na wydatki biezace, majatkowe i Swiadczenia skutko-
watly przyznaniem dodatkowej kwoty 1304 mln zt w ramach nowelizacji
ustawy budzetowej na 2020 r.

Wystapienia kierowane do dysponenta cze$ci budzetowej obejmowaty
potrzeby zwigzane z zakupem sprzetu i biezgcym funkcjonowaniem jed-
nostek Policji w ujeciu rodzajowym, wedtug grup ekonomicznych i paragra-
fow klasyfikacji budzetowej i nie wskazywano na ich przeznaczenie wedtug
podziatu na stuzby policyjne. We wnioskach nie wskazywano przeznacze-
nia Srodkéw na zadania, w tym na bezpieczenstwo w ruchu drogowym,
ale uwzgledniaty one potrzeby ruchu drogowego, m.in. na zakup paliwa,
Srodkow transportu, ubezpieczen, ustugi serwisowania, przegladéw
i napraw sprzetu transportowego i specjalistycznego.

Biuro Finans6w KGP gromadzito dane o wielkosci srodkéw finansowych
przekazywanych na Fundusz Wsparcia Policji, na podstawie przepiséow
ustawy o Policji. W latach 2018 i 2019 na realizacje zadan bezpieczenstwa
ruchu drogowego wykorzystano odpowiednio 6,1 mln zt i 5,3 mln z13,
co stanowito blisko 7% kosztéw poniesionych w ramach Funduszu.

Wdrozony w 2017 r. program modernizacji Policji’* miat na celu m.in.
poprawe skutecznos$ci i sprawnosci dziatania Policji w realizacji usta-
wowych zadan. W okresie objetym kontrolg w obrebie realizowanych
przedsiewzie¢ rzeczowych, na bezpieczenstwo w ruchu drogowym

72 https://www.policja.pl/pol/kgp/biuro-finansow/fundusze-pomocowe/141706,Program-

Operacyjny-Infrastruktura-i-Srodowisko-2014-2020.html [odczyt w dniu 17 grudnia 2020 r.

”® Dane wynikajace z ewidencji wydatkéw w uktadzie zadaniowym na podzadanie 2.1.4.

Bezpieczenstwo w ruchu drogowym.

" Na podstawie ustawy z dnia 15 grudnia 2016 r. o ustanowieniu ,Programu modernizacji Policji,

Strazy Granicznej, Panstwowej Strazy Pozarnej i Stuzby Ochrony Panstwa w latach 2017-2020”
(Dz.U.z 2019 1. poz. 2198).

Komendant Gtéwny
Policji pozyskat
dodatkowe $rodki
finansowe

na realizacje zadan
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wykorzystano srodki na zakup sprzetu transportowego w wysokosci
28,1 mln zt (5% ogdtu wydatkoéw na transport), sprzet uzbrojenia i techniki
specjalnej - 5,5 mln zt (11% wydatkéw na uzbrojenie) oraz sprzet infor-
matyki i tgcznosci’®.

KGP zakupita ze srodkéw programu modernizacji Policji oraz Funduszu Wsparcia
Policji m.in. ok. 450 $rodkéw transportu, w tym: furgony, samochody terenowe,
osobowe i motocykle RD, a takze sprzet techniki policyjnej dla stuzby ruchu
drogowego obejmujacy m.in.: mierniki predkosci, alkotesty, alkomaty, ana-
lizatory narkotykoéw i Srodkéw dziatajacych podobnie do alkoholu.

W okresie objetym kontrolg w GITD na biezgco analizowane byty potrzeby
w zakresie sSrodkéw niezbednych do skutecznej realizacji przez ITD zadan
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego. GITD zgtaszato zapotrze-
bowanie na dodatkowe Srodki zaré6wno na etapie sktadania dokumentow
planistycznych, jak i w trakcie roku budzetowego. Wnioski te dotyczyty
m.in. zwiekszenia sSrodkéw na zakup ustug pocztowych, wydruku maso-
wego i przechowywania dokumentacji, a takze wsparcia infrastruktury
serwerowej oraz oprogramowania CANARD. Ponadto, GITD w ramach
realizacji projektéw unijnych sygnalizowat brak $rodkdw na przenoszenie
fotoradaréw ze wzgledu na utrate odpowiedniego statusu drogi, co byto
warunkiem zachowania ciggto$ci projektu pn. ,Budowa automatycznego
systemu nadzoru nad ruchem drogowym””¢, W wyniku podjetych dziatan
plan finansowy GITD na zadania dotyczace bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego (zadanie 19.1.2. budzetu zadaniowego) w 2019 r. zostat zwiekszony
per saldo o kwote 1099,7 tys. zt, aw 2020 . (wedtug stanu na 31 pazdzier-
nika 2020 ) - 0 34 733,6 tys. zt. Uzyskane dodatkowo Srodki nie byty prze-
znaczane na zwiekszenie zatrudnienia.

Wydatki poniesione na bezpieczenstwo ruchu drogowego byty wyodreb-
nione w ksiegach rachunkowych GITD z wykorzystaniem ewidencji budzetu
zadaniowego. W budzecie zadaniowym GITD w okresie objetym kontrolg
ujete zostato zadanie 19.1.2 Bezpieczeristwo uzytkownikéw sieci drogowej,
na ktore sktadaty sie dwa dziatania, tj. nr 19.1.2.1 Nadzdér nad bezpieczen-
stwem ruchu i transportu drogowego oraz nr 19.1.2.2 Informacja, promocja
i edukacja w zakresie bezpieczeristwa w ruchu drogowym’”.

Dziatalno$¢ delegatur terenowych GITD w zakresie bezpieczenistwa ruchu
drogowego byta Scisle powigzana z dziatalnos$cig Centrum Automatycznego
Nadzoru nad Ruchem Drogowym (CANARD). Delegatury terenowe nie posia-
daty odrebnych budzetéw - wydatki zwigzane z funkcjonowaniem oraz roz-
wojem systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym byty

75 Szczegbdtowa ocene realizacji tego programu przedstawiono w informacji o wynikach kontroli

nr P/18/038 ,Realizacja Programu modernizacji Policji, Strazy Granicznej, Panstwowej Strazy

Pozarnej i Stuzby Ochrony Panstwa w latach 2017-2020".

76 L . P , . . . P .
Odnos$nie przeniesien urzadzen rejestrujacych GITD zawarto osiem porozumien, a w trakcie

kontroli procedowane byty kolejne cztery porozumienia dotyczace stacjonarnych urzadzen
rejestrujacych zwigzane ze sfinansowaniem przez samorzady przeniesien tych urzadzen
do nowych lokalizacji. Skutkiem powyzszego koszty przeniesien nie majq obciagza¢ budzetu
GITD. Jednocze$nie w trakcie kontroli prowadzone byty rozmowy w sprawie sfinansowania
przeniesienia trzech urzadzen rejestrujacych do odcinkowego pomiaru predkosci,

zdemontowanych z ciagu drég krajowych ze wzgledu na prowadzone remonty i przebudowy.

77 Funkcjonowato do 2020 r. Obydwa dziatania zostaty potaczone w jedno dziatanie.
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planowane w ramach budzetu przewidzianego dla CANARD. Naczelnicy dele-
gatur terenowych nie kierowali w okresie objetym kontrola do Gtéwnego
Inspektora Transportu Drogowego wnioskéw o zwiekszenie srodkéw z prze-
znaczeniem na realizacje zadan z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W okresie objetym kontrolg w GITD na bezpieczefistwo ruchu drogowego
(wedtug danych w ww. podziatkach budzetu zadaniowego) poniesione
zostaty wydatki w kwocie tgcznej 285 446,6 tys. zt (w tym budzet panstwa
268 338,4 tys. zt i budzet Srodkéw europejskich - 17 108,2 tys. zt), z tego:

— w2018r.- 106 861,9 tys. zt (w tym budzet panstwa - 104 200,2 tys. zt
i budzet Srodkéw europejskich - 2661,7 tys. zt),

— w2019 r. - 115 227 tys. zt (w tym budzet panstwa - 112 877,2 tys. zt
i budzet Srodkéw europejskich - 2349,8 tys. zi),

— w 2020 r. (wg stanu na dzien 30 czerwca 2020 r.) - 63 357,7 tys. zt
(w tym budzet panistwa - 51 260 tys. zt i budzet $rodkéw europejskich
-12096,7 tys. zi).

W ramach wydatkéw poniesionych w okresie objetym kontrolg na zadania

dotyczace brd zrealizowano m.in. pozaptacowe wydatki zwigzane z funk-

cjonowaniem systemu nadzoru nad ruchem drogowym, w tym w szczegdl-

nosci na:

— legalizacje urzadzen rejestrujacych - 5888,1 tys. zt,

— utrzymanie systemu teleinformatycznego CANARD - 35 767,5 tys. zt,

— wydruk zdje¢ z systemu teleinformatycznego CANARD - 780,2 tys. zt,

— ustugi pocztowe - 43 314,3 tys. zt,

— zakup stacjonarnych oraz mobilnych urzadzen rejestrujacych
- 348,2 tys. zl.

Naprawy uszkodzonych urzadzen rejestrujacych odbywaty sie na podsta-
wie zawartych przez GITD umdéw na naprawy i legalizacje poszczegdlnych
typéw urzadzen rejestrujacych. Procedury napraw tych urzadzen byty
wskazane w poszczeg6lnych umowach, w tym w szczegélnos$ci sposéb zgta-
szania napraw, akceptowanie kosztorysow i terminy realizacji obowigzu-
jace poszczegdlnych wykonawcdéw. W okresie objetym kontrolg na naprawe
usterek, uszkodzen lub innych niesprawnos$ci urzadzen rejestrujacych
wydatkowano tacznie 6442,6 tys. zt. Wydatki te nie obejmowaty napraw
uszkodzen powstatych w wyniku aktéw wandalizmu, ktore pokrywane byty
w ramach zawartej kompleksowej umowy na ubezpieczenie mienia (w tym
urzadzen rejestrujacych)’® W okresie objetym kontrolg miaty miejsce 34
przypadki uszkodzen stacjonarnych urzadzen rejestrujacych bedacych
skutkiem aktéw wandalizmu - polegaty ona na uszkodzeniu obudowy urza-
dzenia i konstrukcji wsporczej, probie podpalenia konstrukcji wsporczej,
sttuczeniu badz zamalowaniu szybki ostaniajgcej obiektyw lub urwaniu
anten. W okresie tym nie stwierdzono przypadkéw catkowitego zniszcze-
nia stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego w wyniku takiego dziatania.
Wydatki na naprawy uszkodzonych urzadzen rejestrujacych pokryte przez
ubezpieczyciela wyniosty w okresie objetym kontrolg tacznie 778,7 tys. zt.

78 Umowanr 2017/11 z dnia 6 wrze$nia 2017 r. zawarta pomiedzy Centrum Obstugi Administracji

Rzadowej a Konsorcjum firm: Powszechny Zaktad Ubezpieczen S.A. oraz Towarzystwo
Ubezpieczen i Reasekuracji WARTA S.A. na ustugi kompleksowego ubezpieczenia JAP (jednostek
administracji panstwowej).

W GITD wprowadzono
zasady finansowania
napraw uszkodzonych
urzadzern rejestrujacych
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5.1.5. Realizacja NPBRD 2013-2020

Najwyzsza I[zba Kontroli, oceniajac pozytywnie w megainformacji z 2014 r.
przygotowanie NPBRD, zastrzegta, iz osiggniecie zapisanych w nim celow
moze zakonczy¢ sie niepowodzeniem, o ile nie zostang wdrozZone istotne
zmiany w funkcjonowaniu systemu brd w Polsce. Jak wykazaty wyniki
kontroli P/20/038 - przeprowadzonej w ostatniej fazie realizacji NPBRD
(tj. I pétroczu 2020 r.) - zmiany takie nie zostaty wprowadzone, co w oce-
nie NIK przetozyto sie na problemy z jego wdrazaniem i - w konsekwencji
- miato wptyw na nieosiggniecie zatozonych celow:

— w przypadku zabitych celem byto ograniczenie ich liczby w 2020 r.
do nie wiecej niz 2000 oséb (wedtug danych policyjnych faktyczna licz-
ba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych wyniosta 2491),

— w przypadku ciezko rannych celem byto ograniczenie ich liczby
w 2020 r. do nie wiecej niz 6900 oséb (wedtug danych policyjnych fak-
tyczna liczba ciezko rannych wyniosta 8805).

Nalezy jednak podkresli¢ - opisano to szerzej na str. 46-47 megainformacji
-7e w 2020 r. doszto do znacznej poprawy warto$ci parametréw charakte-
ryzujacych stan brd, co w znacznej mierze byto okolicznoscia niezalezng od
dziatan podmiotéw zaangazowanych w dziatania na rzecz brd i wynikato
przede wszystkim ze spadku poziomu natezenia ruchu spowodowanego
sytuacjg pandemiczng’®.

Za niewystarczajace nalezy uzna¢ dziatania KRBRD jako koordynatora
wdrozenia i realizacji NPBRD. Rada nie posiadata bowiem wiedzy o stanie
realizacji zatozen i celéw NPBRD, ani nie dokonywata w okresie objetym
kontrolg takiej analizy. Pomimo rekomendacji NIK wynikajacych z poprzed-
nich kontroli, a takze zleconego wewnetrznie badania ewaluacyjnego,
nie wprowadzono mechanizméw kompleksowych, okresowych badan
pozwalajacych na dokonanie oceny faktycznego wptywu realizowanych
dziatan na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, przyjmujac
jedynie ogdlne zatozenie, ze o ile realizowane w ramach danego Programu
Realizacyjnego zadanie mieSci sie w filarach i kierunkach NPBRD, to ma ono
wptyw na stan brd. Nalezy przy tym zauwazy¢, iz zadania te wskazywali
sami cztonkowie Rady, a Sekretariat KRBRD weryfikowat jedynie spdjnos¢
tych propozycji z zatozeniami NPBRD.

SKRBRD, ani tez KRBRD nie stosowali innych metod biezacego monito-
rowania stopnia zaawansowania realizacji zadan wskazanych w poszcze-
gblnych Programach Realizacyjnych niz karty zadan, sktadane corocznie
przez cztonkéw Rady (lideréw zadan), przy czym stopien zrealizowania
celow NPBRD, tj. poprawy bezpieczenstwa brd, okreslali w karcie zadania
sami wykonawcy (liderzy) zadan, najczesciej w formie opisowej, poprzez
stwierdzenie, Ze dane dziatanie ma istotny wptyw na poprawe bezpieczen-
stwa. Oproécz corocznych sprawozdan z dziatalnosci Rady, nie funkcjonowat
teZ mechanizm biezacej, kompleksowej analizy efektéw podejmowanych
w ramach PR 2018-2019 i 2020 dziatan, umozliwiajacych dokonanie oceny
wplywu poszczegdlnych zadan na realizacje zatozen NPBRD.

7% Kwestie te zostaty szczegdétowo oméwione w pkt. 5.1.3.
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W okresie objetym kontrolg SKRBRD gromadzit jedynie dane sprawoz-
dawcze uwzgledniane w corocznym Raporcie o stanie brd oraz dziata-
niach realizowanych w tym zakresie (dalej: raport, sprawozdanie). Zgodnie
z art. 140e ust. 3 PoRD Przewodniczacy KRBRD skiada Radzie Ministrow
corocznie, do korica marca nastepnego roku, sprawozdanie dotyczace stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dziatan realizowanych w tym zakre-
sie. Sprawozdania te zostaty przyjete uchwatami KRBRD odpowiednio:

— zarok 2017 - uchwata nr 1/2018 z dnia 27 marca 2018 r.,
— zarok 2018 - uchwata nr 1/2019 z dnia 16 maja 2019 r.,
— zarok 2019 - uchwata nr 1/2020 z dnia 21 lipca 2020 r.

W Raportach o stanie brd za 2018 i 2019 r. nie dokonywano szczeg6towej
analizy stanu realizacji zadan w ramach poszczegélnych filaréow NPBRD,
zaplanowanych do wykonania w PR 2018-2019. Sprawozdania o stanie
brd zawieraly pogtebione analizy statystyczne dotyczace zdarzen drogo-
wych oparte gtéwnie o dane Policji (system SEWiK) i WRBRD, a karty zadan
wskazywaty osiagniecie zaplanowanego celu danego zadania (lub tez nie-
osiggniecie), najczesciej w formie potwierdzenia i opisu zrealizowanego
dziatania. Sprawozdania zawieraty jedynie zbiorczg informacje o przy-
pisaniu poszczegdlnych zadan do filaréw wskazanych w NPBRD, jednak
nie identyfikowaty, ktore z podjetych dziatan i w jakim stopniu stuzyty
realizacji zatozen NPBRD w poszczegdlnych jego filarach i kierunkach,
a takze jakie ewentualnie dziatania nalezy podejmowac w celu ich osia-
gniecia. Przywotanie wprost dziatann KRBRD w tre$ci analizy o stanie brd
za dany rok miato charakter incydentalny, co nie pozwalato skorelowa¢
zrealizowanych zadan z ich wplywem na stan bezpieczenstwa na drogach®’.

W ocenie NIK wplyw na opisane powyzej okolicznosci w zakresie niewy-
starczajacej roli KRBRD jako koordynatora realizacji NPBRD miat w znacz-
nej mierze fakt, iz nie obowigzywaty przepisy umozliwiajgce egzekwowanie
przez Przewodniczacego Rady od podmiotdw/organéw biorgcych udziat
w jego realizacji okreslonych zadan, przy jego biernosci co do dziatan na
rzecz zmiany tej sytuacji. Wedtug NIK sytuacja ta wynikata z istotnego obni-
Zenia rangi tego dokumentu, co byto konsekwencja zatwierdzenia go przez
KRBRD, a nie - jak w przypadku np. programu GAMBIT 2005 - przez Rade
Ministrow. Takze stan zatrudnienia w SKRBRD (przecietne $rednioroczne
zatrudnienie w I pétroczu 2020 r. to 7,83 etatu) powodowat, ze utrudnione
byto rzetelne prowadzenie dziatan koordynacyjnych w kontrolowanych
obszarach.

KRBRD nie wprowadzita tez zadnych dziatan korygujacych majacych
na celu wdrozenie - odnoszacych sie do NPBRD®! i Programéw Realizacyj-
nych - rekomendacji Najwyzszej Izby Kontroli oraz zawartych w raporcie
z badania ewaluacyjnego.

8o Przyktadowo w sprawozdaniu za 2019 r. przywotano wprost zrealizowang kampanie , Senior

na drodze” wskazujac jej wptyw na poprawe bezpieczenstwa w tym obszarze - Sprawozdanie
za 2019 r. (str. 28)

Rekomendacje dot. NPBRD zasadniczo odnosity sie do tego rodzaju dokumentu, ktéry miatby
zosta¢ uchwalony w przysztosci, np. zawarcie w programie ogélnych zatozen finansowania
dziatan w poszczegélnych filarach, opracowanie rozwiazan legislacyjnych wprowadzajacych
obowiagzek przyjecia programu na kolejny okres przez Rade Ministréw.
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Nie zostat okreslony
katalog podmiotow
zobowiazanych

do opracowania
programoéw sektorowych

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

NIK po kontroli P/16/035, zwracajac uwage na stwierdzone ryzyko
co do wiarygodnosci systemu SEWiK, wskazata na konieczno$¢ weryfika-
cji zalozenn NPBRD w zakresie jednego z celéw gtéwnych, tj. ograniczenia
do 2020 r. rocznej liczby ciezko rannych do 6900 oséb. Stopien realizacji
tego celu monitorowany jest na podstawie danych z systemu SEWIK, a jak
ustalono, liczba oséb rannych, zwtaszcza w stopniu ciezkim, byta znacz-
nie zanizona®2. Pomimo tego KRBRD nie podjeta jakichkolwiek dziatan
dotyczacych tego zagadnienia.

Zastrzezenia mozna takze sformutowac do sposobu wdrozenia rekomenda-
cji zawartych w - zamoéwionym przez Ministerstwo Infrastruktury i Budow-
nictwa - raporcie z badania ewaluacyjnego dotyczacych Programéw Reali-
zacyjnych, np. zatwierdzanie poszczegélnych programéw powinno nastgpié¢
najpodzniej na poczatku roku rozpoczynajacego okres realizacyjny. Ustalono,
ze PR 2018-2019 zostat przyjety 5 kwietnia 2018 r., a PR 2020 - 28 lipca
2020 r. (tj. w trakcie roku budzetowego).

Ocene w zaKresie realizacji zadan koordynatora NPBRD uzasadnia dodat-
kowo fakt, Ze w NPBRD nie zostat okreslony katalog podmiotéw zobowia-
zanych do sporzadzenia programéw sektorowych®3, a KRBRD nie posiadata
wiedzy, czy i jakie programy sektorowe/resortowe, a takze wojewdédz-
kie lub lokalne®*, stuzace poprawie bezpieczefistwa w ruchu drogowym,
zostaty lub powinny zosta¢ opracowane. Programy te, opracowywane
z uwzglednieniem nadrzednego celu jakim jest realizacja celéw programu
krajowego, miaty by¢ podstawowymi narzedziami do wykonania NPBRD.

Wyniki kontroli wykazaty bardzo zréznicowane podejscie do realizacji tego
zapisu NPBRD w skontrolowanych jednostkach szczebla centralnego:

— GDDKiA nie opracowywata dokumentu traktowanego jako program
sektorowy;

— w GITD jako program sektorowy wskazany zostat dokument
pn. ,Kierunki dziatania Inspekcji Transportu Drogowego” opracowy-
wany corocznie, poczawszy od 2004 r. na podstawie art. 54 ust. 2 pkt 1
ustawy o transporcie drogowym. Analiza zapisow ww. dokumentu
(na 2018 r., 2019 1.1 2020 r.) wykazata, Ze nie byto w ich tresci bezpo-
Sredniego odwotania sie do NPBRD;

— w Policji opracowano program sektorowy (wewnetrzny program
dla realizacji celéw NPBRD), pn. ,Plan dziatan Policji na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego w latach 2017-2020" z 23 wrze$nia
2017 r. Dokument ten zawierat elementy odnoszace sie do zadan wyni-
kajacych z ,,Programu Realizacyjnego na lata 2018-2019” do NPBRD.

82 . . - .
Powotaniw trakcie kontroli biegli stwierdzili zaniZenie stopnia ciezko$ci obrazen ofiar zdarzen

drogowych w 18 na 20 zbadanych przypadkoéw (tj. 90%).

8  WNPBRD wymienione zostaty jedynie przyktadowe resorty i instytucje, tj. GDDKiA, KGP, KG PSP,

GITD.

Programy lokalne, zgodnie z NPBRD, miaty by¢ realizowane przez lokalne samorzady. Programy
te, opracowane z duzym stopniem szczegétowosci wskazywac powinny konkretne rozwigzania
z zakresu infrastruktury, nadzoru, edukacji i ratownictwa (np. usprawnienie konkretnego
skrzyzowania, doposazenie konkretnej jednostki w sprzet, wskazanie doktadnego miejsca
automatycznego nadzoru itp.).
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Ustalenia kontroli przeprowadzonych w jednostkach samorzadu terytorial-
nego (powiaty, miasta na prawach powiatéw) nie wykazaty ponadto, aby
- zgodnie z zatoZeniami NPBRD - na terenie ktdrejkolwiek z tych jednostek
powotany zostat zespét/rada, do obowigzkéw ktérego nalezata realizacja
zadan analogicznych jak w przypadku WRBRD. Skontrolowani Starostowie
nie byli tez w posiadaniu wiedzy o tym, czy w gminach na terenie powiatu
powotane zostaly gminne i miejskie centra brd.

Ogdlne problemy z realizacjg programoéw na szczeblu wojewddzkim
pokazuja tez ustalenia kontroli nr P/20/058. Ustalono, Ze pomimo przy-
gotowania Programu Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego dla
Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego na lata 2013-2020 i okre$lenia
w nim strategicznych celéw, szczegétowych zadan, sposobdéw ich realiza-
cji oraz finansowania, nie zostat on zrealizowany. Wiodaca role we wdro-
zeniu Programu miata petni¢ Kujawsko-Pomorska Wojewddzka Rada
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Tymczasem pomimo, ze zaktadany
okres realizacji Programu konczyt sie z uptywem 2020 r. nie powotano
struktury odpowiedzialnej za jego wdrozenie (nie powstato Wojewddzkie
Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, nie powotano Wojewo6dzkiego,
Powiatowych i Gminnych Inspektoréw Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego),
nie uruchomiono Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem Ruchu Dro-
gowego, a takze nie stworzono Informatycznego Systemu Zarzadzania
Bezpieczenistwem Ruchu Drogowego. Powyzsze wynikato przede wszyst-
kim z braku srodkéw finansowych.

W celu opracowania Programu Realizacyjnego 2018-2019 SKRBRD zwracat
sie do cztonkéw KRBRD z prosbg o przekazanie informacji o zadaniach juz
rozpoczetych, ktére miaty stanowi¢ kontynuacje dziatan podejmowanych
w latach poprzednich oraz propozycji zadan przewidzianych do realiza-
cji. Pro$ba ta uwzgledniata wnioski z badania ewaluacyjnego i naktadata
na poszczeg6lnych cztonkéw Rady obowigzek wypetnienia karty zada-
nia zgodnie z okres$lonymi zasadami opisujacymi m.in. Zrédta finanso-
wania, termin realizacji i zasady rozpowszechniania efektéw dziatan.
Cztonkowie KRBRD przekazywali informacje w formie propozycji karty
zadan. Na podstawie przekazanych propozycji SKRBRD opracowywat pro-
jekt PR, ktory byt przedktadany do wstepnej akceptacji Przewodniczacemu
KRBRD. Nastepnie projekt przekazywany byt do rozpatrzenia oraz uzgod-
nienia przez wszystkich cztonkéw KRBRD. Zadania do realizacji w PR wska-
zywali wiec sami cztonkowie Rady, a analize ich zgodno$ci z filarami NPBRD
przeprowadzano podczas wstepnego uzgadniania. Na tym etapie wskazy-
wano tez lideréw poszczegdlnych zadan.

PR 2020, z uwagi na fakt, Ze byt ostatnim w ramach obowigzywania NPBRD,
zostat opracowany przez Sekretariat KRBRD m.in. w celu zakonczenia roz-
poczetych lub realizowanych cyklicznie w dtugim okresie programowania
zadan. Zadania i ich lideréw wskazat SKRBRD. Cztonkowie KRBRD przed-
stawili w formie karty informacje dotyczace zadan, dla ktérych zostali
wskazani jako lider. Dalszy etap procedowania pozostat bez zmian.

NIK stwierdzita

problemy

z wdrazaniem
programoéw brd

na szczeblu wojewoédzkim

Procedura opracowywania
Programoéw Realizacyjnych
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W ramach NPBRD
realizowano istotne

z punktu widzenia brd
zadania
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W latach 2018-2019 realizowano tgcznie 38%° zadan w poszczegélnych fila-
rach NPBRD. Zrealizowano 29 zadan (76,3%), z tego 15 zakoriczono, a 14
zaplanowano do kontynuacji. Natomiast dziewie¢ zadan (23,7%), pomimo
ich niezrealizowania lub niezrealizowania ich czes$ci, nie zostato zaplanowa-
nych do kolejnego PR. Zadania kontynuowane w 2020 r. dotyczyty przede
wszystkim kwestii inwestycyjnych, zakupow sprzetu lub wieloletnich
projektow, w tym szkoleniowych.

Niezaleznie od zastrzezen sformutowanych przez NIK do sposobu planowa-
nia i wdrazania dziatann w ramach NPBRD (w tym Programéw Realizacyj-
nych), w okresie objetym kontrola zrealizowanych zostato szereg istotnych
zadan z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, np. zadanie
D.2. (lider SKRBRD) dotyczacy opracowania, w formie podrecznika, wytycz-
nych organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego wraz ze wskazaniem
rekomendacji dotyczacych stosowania prawidtowych i skutecznych roz-
wigzan w zakresie projektowania, budowy i eksploatacji infrastruktury
rowerowej.

Zrealizowane przez SKRBRD dziatania dotyczace dziatalno$ci edukacyjno-
-prewencyjnej opisano w dalszej czesci informacji.

W PR 2018-2019 w ramach filaru ,System zarzadzania brd” (lider:
SKRBRD) okreslono zadania S.3. ,,0golnopolskie szkolenie dla nauczycieli
w zakresie edukacji dzieci i mtodziezy w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego” i S.6.,0go6lnopolskie szkolenie dla samorzadowych zarzadcow
drég w zakresie stosowania inzynieryjnych $rodkéw poprawiajacych bez-
pieczenstwo uczestnikdw ruchu drogowego”.

Zadanie S.3. miato by¢ realizowane w 2019 r. Celem szkolenia byto m.in.
wyposazenie nauczycieli w niezbedna wiedze i narzedzia do prowadze-
nia lekcji z zakresu bezpieczenistwa ruchu drogowego na kazdym eta-
pie nauki dzieci i mtodziezy. Adresatem szkolenia mieli by¢ nauczyciele
chcacy wprowadzi¢ zakres bezpieczenstwa ruchu drogowego do realizowa-
nych programéw nauczania. Zadanie miato by¢ zrealizowane w trzech eta-
pach (m.in. przeprowadzenie szesnastu jednodniowych szkolen z zakresu
funkcjonowania platformy e-learningowej oraz zakresu merytorycznego szko-
lenia e-learningowego - szkolenie miato odby¢ sie we wszystkich wojewo6dz-
twach, a docelowo zaktadano przeszkolenie okoto 3 tys. 0s6b do korica 2019 r.).

W sprawozdaniu z dziatalnosci KRBRD za 2019 r. w karcie zadania S.3
wskazano, ze zadanie nie zostato zrealizowane i ze wzgledu na przedtu-
zajacy sie procedure przetargowa miato zosta¢ wdrozone w Il potowie
2020 r. Zadanie wpisano do PR na rok 2020. Umowe na realizacje szko-
len zawarto 6 sierpnia 2020 r,, a termin realizacji przewidziano do konca
2020 r. W zwiagzku z zasadami dotyczacymi zwalczania pandemii korona-
wirusa COVID-19, 24 listopada 2020 r. Sekretarz Rady zawart aneks nr 1
do umowy wprowadzajacy mozliwo$¢ przeprowadzania szkolen on-line.
Szkolenie miato zosta¢ przeprowadzone maksymalnie dla 1920 osé6b
(do dnia 30 listopada 2020 r. na 18 sesjach on-line przeszkolono 1841
uczestnikow).

8w tym zadanie r.2 zostato podzielone na dwa odrebne podzadania realizowane przez MZ

i MSWiA.
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Zadanie S.6 miato by¢ realizowane w latach 2018-2019. Projekt zaktadat
przeprowadzenie ogélnopolskich szkolen dla samorzadowych zarzadcow
drég w zakresie stosowania inzynieryjnych srodkéw poprawiajacych bez-
pieczenstwo uczestnikéw ruchu drogowego. Szkolenia miaty by¢ skiero-
wane do przedstawicieli kadry, w tym organoéw zarzadzajacych ruchem
na drogach wojewdédzkich, powiatowych i gminnych oraz przedstawicieli
zarzadcow drog, Policji i oséb opiniujacych projekty organizacji ruchu
w procedurze zatwierdzania ich do realizacji. Szkoleniem miato by¢ objete
docelowo nie mniej niz 2800 oséb. W sprawozdaniu z dziatalno$ci KRBRD
za 2018 r. w karcie zadania S.6 stwierdzono, Ze zadanie nie zostato zreali-
zowane. W 2018 r. zostato ogltoszone postepowanie przetargowe, jednak
zostato ono uniewaznione (nie wptyneta zadna oferta). Przetarg wszczeto
ponownie 27 lutego 2019 r.

Umowe na realizacje zadania S.6. zawarto 4 czerwca 2019 r. Termin reali-
zacji przewidziano na 24 miesigce od daty zawarcia umowy. Cykle 3-dnio-
wych, stacjonarnych szkolen miaty obja¢ maksymalnie 3 tys. os6b (w PR
przyjeto warto$¢ 2800 osob). Ostatecznie wykonawca projektu zostato
konsorcjum dwoch podmiotéw (aneks nr 1 z 6 marca 2020 r.). Aneksem
nr 2 z 29 maja 2020 r. ze wzgledu na ograniczenia wynikajace z przepiséw
dotyczacych zwalczania pandemii koronawirusa wprowadzono mozliwos¢
realizacji szkolenn w trybie on-line. Na podstawie zaakceptowanych protoko-
16w odbioru realizacji umowy na 26 listopada 2020 r. przeszkolone zostaty
2643 osoby, co stanowito 88% wykonania zamdwienia.

Jednoczes$nie Najwyzsza Izba Kontroli stwierdzita, iz istniejg powazne
zastrzezenia co do rzetelnosci realizacji czesci zadan okreslonych w Pro-
gramie Realizacyjnym 2018-2019:

— wramach kierunku , Legislacja” okres$lono zadanie D.12. ,Wydanie
nowych regulacji z zakresu znakow i sygnatéw drogowych” (lider:
Ministerstwo Infrastruktury/Departament Transportu Drogowego).
Jego celem miato by¢ wydanie nowych uregulowan w zakresie zna-
kow i sygnatéw drogowych oraz szczegétowych warunkéw technicz-
nych dla tych znakéw i sygnatéw oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drodze. Miaty by¢ one
ponadto bardziej przejrzyste i aktualne (dostosowane do obecnego
poziomu rozwoju technicznego), pozbawione zidentyfikowanych niejed-
noznaczno$ci w tresci niektérych przepiséw. Nowe regulacje nie zosta-
ty jednak wydane, natomiast jako sposdb realizacji zadania wskazano
opublikowanie, ze wzgledu na ich liczne dotychczasowe nowelizacje,
w Dzienniku Ustaw obwieszczen Ministréow Infrastruktury oraz Spraw
Wewnetrznych i Administracji o ogtoszeniu tekstéw jednolitych naste-
pujacych rozporzadzen: w sprawie znakdéw i sygnatéw drogowych
(MI'i MSWIiA) oraz w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych
dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (MI);

— w ramach filaru ,Ratownictwo i opieka powypadkowa” (kieru-
nek: ratownictwo/badania) zaplanowano zadanie r.3. ,,Analiza sys-
temu pomocy ofiarom wypadkéw drogowych i ich rodzinom” (lider:

NIK sformutowata
zastrzezenia

co do realizacji czegsci
z zadan PR 2018-2019
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SKRBRD). Zakres planowanych dziatan i oczekiwane rezultaty obej-
mowaty dokonanie ekspertyzy w zakresie oceny systemu pomocy
ofiarom wypadkdéw drogowych i ich rodzinom w celu przedstawienia
rekomendacji zmian w polskim prawie. Przedmiotem umowy zawar-
tej z firmg zewnetrzna byto wykonanie ekspertyzy dotyczacej sta-
nu prawnego w zakresie pomocy ofiarom wypadkéw drogowym i ich
rodzinom w krajach Unii Europejskiej. Jednym z etapéw opracowania
miata by¢ ocena tych systemoéw w celu przedstawienia rekomendacji
zmian w polskim prawie. Ekspertyza dotyczaca tego zagadnienia (etap
[ zaméwienia) zostata przekazana do SKRBRD 24 wrzes$nia 2018 .

Sporzadzona ekspertyza nie zawierata wprost rekomendacji dotycza-
cych konieczno$ci skonkretyzowanych zmian w polskim prawie, ktére
miatyby wptyna¢ na poziom pomocy $wiadczonej ofiarom wypadkéw
drogowych i ich rodzinom. Zawarte wnioski i rekomendacje odnosity
sie do wskazania kierunkéw dziatan panstwa. Ponadto w obszarze
niezbednych dziatan ekspertyza wskazywata na konieczno$¢ tworze-
nia centréw pomocy ofiarom wypadkow, Swiadczacych kompleksowa
pomocg, tj. prawna, medyczna, psychologiczng oraz finansowa. Ekspertyza
zostata przekazana przez Przewodniczacego KRBRD pismami z 28 listo-
pada 2018 r. oraz 28 stycznia 2019 r. Ministrowi Sprawiedliwosci wraz
z rekomendacjami dalszych dziatan w tym zakresie. Rekomendacje te
sprowadzaty sie do prosby o dalsza wspétprace w zasygnalizowanym
obszarze. SKRBRD nie wskazat innych cztonkéw Rady, ktérym przekaza-
no to opracowanie. Ustalenia kontroli nie wykazaty tez, aby rekomendacje
zostaty zrealizowane;

— w PR 2018-2019 okreslono zadanie C.7. ,Analiza powszechnej dostep-

nosci do szkolenia i egzaminu na karte rowerowa oraz wprowadzenia
obowigzku stosowania kaskéw rowerowych u dzieci do wieku zakon-
czenia szkoty podstawowej” (lider: SKRBRD). Planowane byto takze
rozpoczecie prac nad opracowaniem propozycji zmian legislacyjnych
dotyczacych obowiazku powszechnego stosowania w Polsce kaskéw
rowerowych w przypadku dzieci (do czasu ukonczenia szkoty podsta-
wowej). Zadanie byto realizowane w 2019 r., a w karcie zadania zapisa-
no, Ze (cyt.) KRBRD podjeta prébe dokonania analizy skali dostepnosci do
szkolenia i ilo$ci egzaminéw oraz wydanych kart rowerowych. Napotka-
no trudnosci z uzyskaniem petnych danych od podmiotéw realizujqcych
tego typu zadania lub byty one szczqtkowe. Nie kazdy podmiot prowadzi
zagregowangq statystyke realizacji tego typu egzaminéw lub samych dzia-
tan profilaktycznych, nie jest ona prowadzona archiwalnie. W zwiqzku
z brakiem mozliwosci dostepu do petnych danych, ktére mogtyby stanowic¢
rzetelnq dalszq podstawe analizy problemu w skali makro zadanie zosta-
to zawieszone. W PR 2020 nie zaplanowano kontynuacji tego zadania,
a w toku kontroli nie przedstawiono dokumentéw wskazujacych kiedy
i wjakim trybie zostata podjeta decyzja o zawieszeniu jego realizacji.

Stwierdzono takze przypadki, w ktérych udziat w opracowywaniu Pro-
graméw Realizacyjnych ograniczat sie do przekazania propozycji zadania,
ktore niezaleznie od decyzji co do uwzglednienia go w PR, i tak by byto
wykonywane, np.: w PR 2018-2019 GITD zostato wskazane jako lider
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zadania Po.3. ,Zwiekszenie efektywno$ci dziatan kontrolnych ITD”. Gtéw-
nym celem projektu byt zakup nowoczesnego sprzetu i wyposazenia,
co miato pozwoli¢ na zwiekszenie efektywnosSci przeprowadzanych kon-
troli i przyczyni¢ sie do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz ograniczenia negatywnego wplywu transportu na $srodowisko natu-
ralne. Wskazniki produktu dla zadania wynikaty z podpisanej 26 wrzes$nia
2018 r. i realizowanej niezaleznie od NPBRD umowy o dofinansowanie
projektu ,Wzmocnienie potencjatu Inspekcji Transportu Drogowego”.
Na dzien zakonczenia kontroli nie osiggnieto jednak wskaZnika produktu
dla ,,zakup mobilnych jednostek diagnostycznych wraz z pojazdem do prze-
wozenia” z uwagi na uniewaznienie dwoch przetargéw. Gtéwny Inspektor
Transportu Drogowego wyjasnit, Ze dostawa mobilnych jednostek plano-
wana jest w 2021 r. (pierwsze cztery sztuki) oraz w 2022 r. (kolejne 12 szt.).

Miata tez miejsce sytuacja, w ktorej GDDKiA (tj. jednostka wykonawcza
zadania ujetego w PR 2018-2019 nr D.1. ,Realizacja zadan inwestycyjnych
poprawiajacych BRD na istniejacej sieci drég krajowych zarzadzanych
przez GDDKiA”) nie brata udziatu w pracach nad PR i nie zostata poinfor-
mowana przez lidera tego zadania (tj. Ministerstwo Infrastruktury) o tym,
ktére konkretnie inwestycje (w ogélnej liczbie 488) wskazato do uwzgled-
nienia w Programie. Informacji w powyzszym zakresie nie posiadata tez
KRBRD. GDDKIiA, nie posiadajac listy zadan inwestycyjnych, realizowata je
wedtug wtasnych planéw.

W PR 2018-2019 okreslono zadanie Po.1. ,Dokonanie standaryzacji pol-
skiej normy dotyczacej wyposazenia apteczki samochodowej oraz analiza
mozliwos$ci jej wprowadzenia jako elementu wyposazenia pojazdu” (lider
SKRBRD?®®). Celem zadania miaty by¢ dziatania umozliwiajgce rozpocze-
cie procedury zmiany przepis6w prawnych majgcych na celu wprowadze-
nie jako obowigzkowego wyposazenia samochodéw osobowych apteczek,
zgodne z wypracowang polskg normg standaryzacyjna. Zadanie miato by¢
realizowane w dwoch segmentach: a) dokonanie standaryzacji; b) analiza
mozliwo$ci wprowadzenia zmian legislacyjnych.

Zadanie byto realizowane w 2018 i 2019 r. W karcie zadania za 2018 r.
zapisano, ze SKRBRD opracowat propozycje standaryzacji wyposazenia
apteczki, przekazanej zgodnie z wtasciwoscig do zaopiniowania Minister-
stwu Zdrowia. Konsultant krajowy w dziedzinie medycyny ratunkowej
przychylit sie do inicjatywy usystematyzowania kwestii wyposazenia apte-
czek samochodowych i uregulowania kwestii prawnych. W sprawozdaniu
zaznaczono, Ze segment standaryzacji wyposazenia apteczek samochodo-
wych zostat zrealizowany, natomiast segment b) (tj. analiza mozliwoS$ci
zmian legislacyjnych) pozostat niezrealizowany. W karcie zadania w 2019 r.
zapisano doktadnie taki sam, jak na koniec 2018 r., stan realizacji zada-
nia (tj. przekazanie do Ministerstwa Zdrowia propozycji do opiniowania

8w wyniku przeprowadzonego rozeznania rynku zawarto z wybranym wykonawca 7 grudnia

2016 r. umowe, ktérej przedmiotem byto dokonanie oceny zagadnien z zakresu medycyny
ratunkowej i medycyny katastrof do projektu katalogu zadan do realizacji w obszarze ratownictwa
przedmedycznego w wypadkach komunikacyjnych na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego, na kwote 30 750 zt. W trakcie kontroli przedtozono m.in. fakture i protokét odbioru,
do dnia zakonczenia kontroli nie przedtozono jednak potwierdzenia dokonania ptatnosci.

Nie zrealizowano
zadania dot. normy
wyposazenia apteczki
samochodowe;j
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dwéch kluczowych
zadan PR o znaczeniu
systemowym

KRBRD nie posiadata
informacji o realizagji
wybranych zamierzen
zawartych w NPBRD
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i konsultacji). W PR 2020 nie zaplanowano kontynuacji tego zadania.
Do zakonczenia kontroli SKRBRD nie posiadat informacji o stanie prac
nad wprowadzeniem przepisow ustalajacych polska norme wyposazenia
apteczki samochodowej ani o kontynuacji prac nad tym zagadnieniem.

Natomiast Minister Zdrowia®’, tj. jeden ze wskazanych w PR podmiotéw
wykonawczych tego zadania, podkreslit, Zze kwestie dotyczace zawarto-
$ci apteczki samochodowej oraz wprowadzenia apteczki jako elementu
wyposazenia pojazdu (cyt.) to zagadnienie pozostajqce w zakresie wtasci-
wosci Ministra Infrastruktury i ustawy (...) o kierujgcych pojazdami. Minister
Zdrowia nie odnidst sie przy tym w zaden sposéb do faktu przekazania mu
propozycji standaryzacji do opiniowania, zatem nalezy uzna¢, iz zadnych
dziatan w ramach tego zadania nie realizowat.

Do konca 2019 r. nie zostaly zrealizowane dwa kluczowe z punktu prze-
prowadzenia niezbednych dziatan systemowych zadania, tj. S.1. ,,Reforma
systemu zarzadzania bezpieczenistwem ruchu drogowego w Polsce”
oraz S.2.,,Opracowanie strategii poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
na lata 2020-2030” (liderem obydwu zadan, zgodnie z PR 2018-2019,
byt SKRBRD).

W przypadku zadania S.1. Zastepca Przewodniczacego KRBRD wyjasnit,
ze nie zostaly przeprowadzone prace legislacyjne, poniewaz skala i zakres
reformy systemu zarzadzania brd na poziomie centralnym zostat uzalez-
niony od realizacji i zakresu interwencji opracowywanej strategii poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2021-2030. Do opracowania
tego dokumentu SKRBRD przystapit w 2020 r. Projekt NPBRD 2021-2030
w trakcie kontroli byt w fazie uzgadniania, przed przekazaniem doku-
mentu do akceptacji cztonkom KRBRD. Odnoszac sie natomiast do zadania
S.2. Zastepca Przewodniczacego KRBRD wskazat, Ze realizacja tej strate-
gii w zaktadanym ksztatcie okazata sie by¢ niemozliwa jeszcze w 2019 1.,
z uwagi na charakter dokumentu (dokument strategiczny z dtuga perspek-
tywa oddziatywania) oraz fakt, Ze na przetomie lat 2019 i 2020 zmieniaty
sie uwarunkowania miedzynarodowe oraz nastepowata ewaluacja strate-
gii w zakresie transportu (m.in. 24 wrze$nia 2019 r. przyjeta zostata przez
Rade Ministréw uchwata w sprawie przyjecia Strategii Zrownowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 r,, a na poczatku wrzeénia 2020 r. Zgromadze-
nie Ogdlne ONZ ogtosito lata 2021-2030 Druga Dekadg Dziatan na Rzecz
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, okreslajac gtéwne cele do osiagniecia
do roku 2030).

W NPBRD wskazano ogdélne zamierzenia dotyczace koniecznych zmian
w prawie w ramach poszczeg6lnych filaréw. Przewodniczacy KRBRD
oraz SKRBRD nie posiadali wiedzy o tym, czy zadania te zostaty podjete
przez innych cztonkéw Rady. Zamierzenia te, z wyjatkiem filaru ,Bez-
pieczny pojazd”, nie byty w okresie objetym kontrolg ujmowane w PR.
W toku kontroli Zastepca Przewodniczacego KRBRD poinformowat jedynie,
ze informacje o ewentualnie podejmowanych dziataniach posiadajg czton-
kowie Rady, we wtasciwos$ciach ktorych znajduja sie wskazane zagadnienia.

87 Pismo z 4 lutego 2021 r. (sygn. ZPM.051.90.2021)
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W NPBRD w ramach filaru , Bezpieczny cztowiek” wskazano na zasadnos$¢
nowelizacji aktéw prawnych zwigzanych z zagadnieniem ksztattowania
bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego, w tym m.in.:

— zmniejszenie ryzyka zaistnienia wypadkow z udziatem mtodych kie-
rowcéw poprzez wprowadzenie nowych przepiséw (np. tzw. okresu
probnego, wyzszych stawek mandatéw za wykroczenia w ruchu dro-
gowym, innego sposobu naliczania punktéw karnych);

— uporzadkowanie kompetencji instytucji zajmujacych sie nadzorem nad
zachowaniami uczestnikéw ruchu drogowego.

Zastepca Przewodniczacego KRBRD wskazat Ministra Spraw Wewnetrz-
nych i Administracji jako wtasciwego do podjecia dziatan w celu ich wdro-
zenia. Natomiast w informacji uzyskanej z Ministra SWiA®8, odnoszac sie do
ww. zapisow NPBRD, przywotat uregulowania zawarte w ustawie o kieruja-
cych pojazdami w rozdziale 14 ,Okres probny” i rozdziale 15 ,Nadzo6r nad
kierujgcym”, przy czym ustawa ta - jak podkreslit Minister SWiA - znajduje
sie we wlasciwosci Ministra Infrastruktury®®,

Odnoénie rozdziatu 14 ,0kres prébny”°° nalezy jednak zauwazyé, ze choé

ustawa o kierujacych pojazdami zostata uchwalona 5 stycznia 2011 r,,
a przepisy tego rozdzialu weszty w zycie 4 czerwca 2018 r.°* to od tego
dnia nie s3 stosowane®?, pomimo ze podlegaty juz nowelizacjom. Nie zostat
takze okreslony termin, do ktérego obowigzuje zawieszenie stosowania
tego rozdziatu - decyzja uzalezniona zostata od ogtoszenia przez ministra
wtasciwego do spraw informatyzacji komunikatu okreslajgcego termin
wdrozenia wskazanych w tym przepisie rozwigzan technicznych.

NIK zwraca uwage na bardzo istotny aspekt spoteczny jakim jest zagroze-
nie dla bezpieczenstwa ruchu drogowego powodowane przez tzw. mtodych
kierowcow (w wieku 18-24 lata), tj. osoby, ktorych w znacznej mierze doty-
czyly przepisy zawieszonego w stosowaniu rozdziatu 14. Ze statystyk poli-
cyjnych wynika bowiem, ze w latach 2016-2019 byli oni sprawcami okoto
20% wypadkdw powstatych z winy kierujacych, w wyniku ktérych Smier¢
poniosto 1900 os6b oraz byto ponad 28 tys. rannych. Ta grupa sprawcéw
wypadkéw charakteryzowata sie ponadto w catym analizowanym okresie
najwyzszym wskaznikiem wypadkowosci na 10 tys. populacji (w 2019 r.
wynidst on 17,4).
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Pismo z 5 lutego 2021 r. (sygn. DKiN-KKN-0740-4/2021).
Na podstawie art. 27 ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 4 wrze$nia 1997 r. o dziatach administracji
rzadowej (Dz. U.z 2020 r. poz. 1220, ze zm.).

Uregulowane zostaty w nim m.in. czas trwania okresu prébnego, a takze obowiazki w trakcie jego
trwania (kurs doksztatcajacy w zakresie brd, a takze praktyczne szkolenie w zakresie zagrozen
w ruchu drogowym).
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o Zgodnie zart. 1 pkt 8 ustawy z dnia 4 stycznia 2013 r. o zmianie ustawy o kierujagcymi pojazdami

(Dz.U. poz. 82), art. 3 pkt 7 ustawy z dnia 16 grudnia 2015 r. o zmianie ustawy - Prawo o ruchu
drogowym oraz niektdérych innych ustaw (Dz. U. poz. 2183, ze zm.) oraz art. 1 pkt 9 ustawy
z dnia 30 czerwca 2016 r. o zmianie ustawy o kierujgcych pojazdami oraz niektérych innych ustaw
(Dz.U.poz. 2001, ze zm.).

Na podstawie art. 14 ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym
(Dz.U.poz.957, ze zm.).
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Przepisy dot. okresu
prébnego weszty w zycie,
ale nie sg stosowane
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Nie zostata dokonana
zmiana taryfikatora
za wykroczenia

w ruchu drogowym
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Niezaleznie od powyzszego, w ocenie NIK trudno uzna¢, aby celem reali-
zacji zamierze NPBRD na lata 2013-2020 (przyjetego uchwatg KRBRD
z 20 czerwca 2013 r.) byty kwestie, ktére zostaty zamieszczone w uchwalo-
nej pottora roku wczesniej i obowigzujacej na dzien przyjecia NPBRD ustawie
o kierujacych pojazdami. Ustalenia kontroli NIK nie wykazaty, aby byty prowa-
dzone prace majace na celu wdrozenie zamierzen NPBRD w innym ksztatcie.

Odnoszac sie natomiast do wskazanego w piSmie MSWiA rozdziatu 15
»,Nadzor nad kierujacym” nalezy podkresli¢, Zze zamieszczone w nim zostaty
ogolne zasady dotyczace nadzoru nad kierujgcymi, w bardzo waskim zakre-
sie odnoszace sie do kierowcow w okresie préobnym (czyli i tak przepiséw
niestosowanych). Majac na uwadze powyzsze oraz fakt, iz na dzienn uchwa-
lenia NPBRD przepisy tego rozdziatu juz obowigzywaty, takze i w tym przy-
padku trudno je uznac za realizacje zamierzen NPBRD.

W ramach filaru NPBRD ,Bezpieczna predko$¢” planowana byta noweliza-
cja aktow prawnych odnoszacych sie do predkosci pojazdéw, w tym mody-
fikacja trybu karania naruszen w ruchu drogowym zwigzanych z nadmierng
predkoscia. Zastepca Przewodniczacego KRBRD nie posiadat informacji
o pracach w powyzszym zakresie, wskazat natomiast jako wtasciwego Mini-
stra Spraw Wewnetrznych i Administracji.

Zadanie pn. ,Zmiana tzw. taryfikatora za wykroczenia w ruchu drogowym”
(lider: Minister Spraw Wewnetrznych) zostato zamieszczone w Programach
Realizacyjnych na lata 2014-20151i 2015-2016, z zastrzezeniem, Ze jego
realizacja miata nastapic po zrealizowaniu zadania pn. ,,Podniesienie mak-
symalnej wysokosci grzywien” (lider: MS) takze zaplanowanego w ramach
ww. Programo6w Realizacyjnych. Minister Sprawiedliwos$ci nie zrealizowat
tego zadania, wiec - jak podkreslit MSWiA - nie byta mozliwa zmiana sto-
sownego rozporzadzenia dotyczacego grzywien naktadanych w drodze
grzywien naktadanych w drodze mandatéw karnych.

Warto przy tym podkresli¢, iz w dyskusji publicznej od wielu lat podno-
szony jest aspekt nieadekwatnos$ci maksymalnej kwoty grzywny mozli-
wej do natozenia w drodze mandatu karnego, w szczegdlnosci w zwigzku
z naruszeniem przepiséw o ruchu pojazdéw. Zgodnie z art. 96 § 1 ustawy
z dnia 24 sierpnia 2001 r. Kodeks postepowania w sprawach o wykrocze-
nia’® w postepowaniu mandatowym mozna natozy¢ grzywne w wysoko-
$ci do 500 zt°* i taka tez maksymalna kwota grzywny zostata okre$lona
w rozporzadzeniu Prezesa Rady Ministrow z dnia 24 listopada 2003 r.
w sprawie wysokosci grzywien naktadanych w drodze mandatéw karnych
za wybrane rodzaje wykroczen®® - weszto ono w zycie 23 grudnia 2003 .
i w tym ksztatcie obowigzuje do dnia dzisiejszego. O nieadekwatno$ci
maksymalnej grzywny moga Swiadczy¢ w szczegdlnosci wyniki analizy
poréwnawczej dotyczacej zmian warto$ci wynagrodzenia minimalnego
oraz przecietnego na przestrzeni ostatnich 18 lat, jednoznacznie wskazujace
na to, ze w okresie tym analizowane wartos$ci ulegly znacznemu wzrostowi:
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Dz.U.z 2021 r. poz. 457

W przypadkach okres$lonych w art. 9 § 1 ustawy z dnia 20 maja 1971 r. Kodeks wykroczen
(Dz.U.z 2021 r. poz. 281) - do 1000 zt.

Dz.U.z 2013 r. poz. 1624, ze zm.
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— minimalne miesieczne wynagrodzenie w 2003 r. wynosito 800 zt, nato-
miast w 2021 r. - 2800 z1°® (wzrost 0 250%));

— przecietne miesieczne wynagrodzenie za 2003 r. wyniosto 2201,47 zt,
natomiast za 2020 r.°” - 5167,47 zt (wzrost o 134%).

W NPBRD w ramach filaru ,Bezpieczny cztowiek” wskazano na zasad-
nos¢ wprowadzenia nowych aktéw prawnych zwigzanych z zagadnieniem
ksztattowania bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego,
w tym m.in.:

— zmniejszenia ryzyka zaistnienia wypadkéw z udziatem oséb starszych,
— zmniejszenia ryzyka zaistnienia wypadkoéw spowodowanych przez
osoby przewlekle chore (np. poprzez okresowe badania lekarskie).

Roéwniez w tym przypadku nalezy uzna¢, Ze prace majace na celu wdrozenie
powyzszych zamierzen nie zostaly zrealizowane. Zastepca Przewodnicza-
cego KRBRD nie posiadat bowiem zadnej wiedzy w tym zakresie, a wska-
zany przez niego jako wtasciwy w tej sprawie Minister Zdrowia wskazat
na rozporzadzenie z dnia 29 sierpnia 2019 r. w sprawie badan lekarskich
0s6b ubiegajacych sie o uprawnienia do kierowania pojazdami i kierow-
cow?8, Minister Zdrowia podkreslit jednoczesnie, ze obowigzujace przepisy
prawne nie regulujg kwestii wieku i podziatu na wiek.

Przestanki do skierowania kierowcy (czyli osoby uprawnionej do kiero-
wania pojazdem silnikowym lub motorowerem) na badania lekarskie
okres$lone zostaty w art. 99 ust. 1 pkt 2 ustawy o kierujgcych pojazdami i,
podobnie jak ww. rozporzadzenie, jedynie w sposob posredni dotycza oséb
starszych lub przewlekle chorych (chodzi o sytuacje, w ktorej istnieja uza-
sadnione zastrzezenia co do stanu zdrowia kierowcy). Przepis ten w nie-
zmienionym brzmieniu znajduje sie w ustawie o kierujacych pojazdami
od dnia jej uchwalenia (tj. 5 stycznia 2011 r.), czyli p6ttora roku przed przy-
jeciem NPBRD.

Szczegdblne zainteresowanie kwestg 0sob starszych i przewlekle cho-
rych w konteks$cie bezpieczenistwa ruchu drogowego potwierdzaja
zapisy uchwaty Nr 161 z dnia 26 paZdziernika 2018 r. Rady Ministréw
o przyjeciu dokumentu Polityka spoteczna wobec osdb starszych 2030.
BEZPIECZENSTWO-UCZESTNICTWO-SOLIDARNOSC®®. Podkreslono w nim,
Ze osoby starsze nie zawsze zdaja sobie sprawe, iz zmiany fizjologiczne
zwigzane z wiekiem maja wptyw na percepcje i mozliwo$¢ kierowania
np. rowerem czy samochodem, ze mozliwosci psychomotoryczne z wiekiem
ulegaja pogorszeniu, jak cho¢by narzad wzroku, a takze nie sa $wiadomi,
jakie sg efekty uboczne przyjmowania lekow i jaki majg wplyw na zdolnos¢
poruszania sie w ruchu drogowym.

26 https://www.zus.pl/baza-wiedzy/skladki-wskazniki-odsetki/wskazniki/minimalne-

wynagrodzenie-za-prace-od-2003-r
7 https://www.zus.pl/baza-wiedzy/skladki-wskazniki-odsetki/wskazniki/przecietne-

wynagrodzenie-w-latach
Dz.U.z 2020 r. poz. 2213.
M.P. poz. 1169.
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Nie zostaty wprowadzone
zmiany dot. ksztattowania
bezpiecznych zachowan
uczestnikéw ruchu
drogowego

Osoby starsze

i przewlekle chore
to szczegdlna grupa
uczestnikéw ruchu
drogowego

75



76

Nie zostat stworzony
system zbierania
statystyk catego
procesu ratowniczego

Niezbedne
Zmiany w prawie
s3 wprowadzane

Zz opbznieniem

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

NIK zauwaza, iz mozliwosci w zakresie weryfikacji sprawnosci psychomo-
torycznych (w szczegdlno$ci osdb starszych i przewlekle chorych) moze
dawac na przyktad zaplanowany proces wymiany praw jazdy, z zastrzeze-
niem, ze kazdy przypadek powinien by¢ oceniany indywidualnie. Znaczna
czes$¢ 0sob starszych uzyskata uprawnienia do kierowania pojazdami przed
18 stycznia 2013 r., a przepis art. 124 ustawy o kierujacych pojazdami,
regulujacy zasady wymiany praw jazdy wydanych do 18 stycznia 2013 r,,
w obecnym brzmieniu nie uzaleznia uzyskania prawa jazdy, zgodnego
z nowym wzorem, od przeprowadzenia dodatkowych badan lekarskich,
choé moze to zapewni¢ odpowiednia nowelizacja przepiséw.

W ramach filaru ,Ratownictwo i opieka powypadkowa” zapowiedziano
stworzenie systemu zbierania precyzyjnych statystyk w zakresie catego
procesu ratowniczego i opieki powypadkowej. Réwniez w tym przypadku
ustalenia kontroli nie wykazaty, aby zagadnienia to byto przedmiotem prac,
w tym legislacyjnych, majacych na celu wdrozenie takiego systemu przez
KRBRD badz, wskazanego przez Przewodniczacego KRBRD jako wtasci-
wego, Ministra Zdrowia.

5.1.6. Zmiany prawa w obszarze BRD

Sytuacja w obszarze brd wymaga ciagtej i biezacej analizy, tak aby zapropo-
nowane i wdrozone rozwigzania prawne przyczyniaty sie do statej poprawy
stanu bezpieczenstwa na drogach (jak np. ustalenie pierwszenstwa pieszych
przy wchodzeniu na przejscie dla pieszych) oraz umozliwiaty szybka odpo-
wiedz na zmieniajgce sie uwarunkowania (np. masowe wykorzystanie hulaj-
nog elektrycznych). Zauwazy¢ przy tym nalezy, ze Policji i KRBRD nie byta
znana skala zagrozenia w ruchu drogowym (wyrazona np. liczba zdarzen
drogowych) powodowana przez uzytkownikéw tego rodzaju urzadzen.

W ostatnich latach zmiany takie byty wprowadzane do porzadku praw-
nego, przy czym NIK zwraca uwage, ze proces ten byt dtugotrwaty, pomimo
ze w wielu przypadkach procedowane rozwigzania nie dotyczyly skom-
plikowanych, wielowatkowych zagadnien (tak byto np. w przypadku tzw.
Jkorytarzy zycia” czy tez cho¢by uregulowania statusu hulajnég elektrycz-
nych). Caty szereg procedowanych zmian nie doczekat sie w ogole realiza-
cji. Dotyczy to np. zapowiadanych zmian w zakresie maksymalnej kwoty
grzywny, ktéra mozna natozy¢ w postepowaniu mandatowym (opisano to
we wczesniejszej czeSci megainformacji), jak réwniez zmian przepisow
zaproponowanych przez NIK juz w megainformacji z 2014 r.,, odnoszacych
sie do trybu naktadania mandatu za przekroczenie predkosci ujawnionych
przez system automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym i karania
cudzoziemcoéw spoza UE dopuszczajacych sie naruszen przepisow (projekt
stosownej ustawy zostat opracowany przez GITD w 2018 ), jednak do dnia
zakonczenia kontroli nie byt nawet wpisany do wykazu prac legislacyjnych
i programowych Rady Ministrow.

Pomimo powtarzanych od lat wnioskdw pokontrolnych NIK nie byty tez
podejmowane dziatania na rzecz nowelizacji rozporzadzenia w sprawie
zarzadzania ruchem, w szczeg6lnosci odnoszacych sie do wyznaczenia
dla poszczegdélnych kategorii drog ostatecznych terminéw wdrozenia sta-
tych organizacji ruchu.
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Trwajacy dtugo proces wprowadzania zmian w tym obszarze prowadzit
m.in. do sytuacji, w ktorej obywatelowi trudno$¢ mogto sprawic ustalenie,
ktore przepisy w obszarze szeroko rozumianego bezpieczenstwa ruchu
drogowego na dany dzien obowigzywaty, np. sg opisane w informacji takie
przepisy, ktore weszly w zycie, a nie sg stosowane, pomimo Ze podlegaty
juz nowelizacjom (dot. okresu prébnego opisanego w rozdziale 14 ustawy
o kierujacych pojazdami). Sg tez takie rozporzadzenia, ktére w dniu wejscia
w zycia (po blisko dwuletnim vacatio legis) utracity moc z powodu zmiany
delegacji ustawowej do ich wydania - dot. rozporzadzen wydanych na pod-
stawie art. 48a i 74a ustawy o kierujacych pojazdami.

Podobna sytuacja ma miejsce na przyktad w zakresie przepiséw regulu-
jacych kwestie punktow karnych w przypadku stwierdzenia naruszenia
przepiséw ruchu drogowego. Przepis art. 130 PoRD, naktadajacy na Policje
obowiazek prowadzenia ewidencji kierowcéw naruszajacych przepisy
ruchu drogowego, stanowit takze w ust. 4 delegacje ustawowg*°° do okre-
$lenia, w drodze rozporzadzenia, m.in. sposobu punktowania i liczby
punktéw odpowiadajacych naruszeniu przepiséw ruchu drogowego*°*,
Na podstawie ww. delegacji (art. 130) Minister Spraw Wewnetrznych wydat
25 kwietnia 2012 r. rozporzadzenie w sprawie postepowania z kierowcami
naruszajacymi przepisy ruchu drogowego'%* (w okresie obowigzywania nie
byto ono nowelizowane).

Ww. przepis (art. 130) uchylony zostat przez art. 125 pkt 13 ustawy z dnia
5 stycznia 2011 r. o kierujgcych pojazdami*®® z dniem 4 czerwca 2018 r.
(vacatio legis wynosito wiec ponad siedem lat). Jak wynika z uzasad-
nienia do projektu ww. ustawy o kierujacych pojazdami, zapropono-
wano odrebne uregulowanie dotyczace m.in. nadzoru nad kierujacymi
pojazdami, w tym okreslenie zasad dziatania systemu punktéw karnych
(w projekcie'®* zawarta zostata delegacja ustawowa do okreslenia w drodze
rozporzadzenia przez tych samych ministréw co w przypadku art. 130
PoRD m.in. sposobu punktowania i liczby punktéw odpowiadajacych
naruszeniu przepiséw ruchu drogowego). Skutkiem powyzszego, w celu
unikniecia dublowania delegacji ustawowych w tym samym zakresie przed-
miotowym i podmiotowym, projekt przewidywat uchylenie odpowiedniego
przepisu w PoRD, co - jak wskazano powyzej - faktycznie nastapito z dniem
4 czerwca 2018 .

Stosowne rozporzadzenie na podstawie delegacji zawartej w art. 105 ust. 1

ustawy o kierujacych pojazdami nie zostato jednak wydane, a z dniem

4 czerwca 2018 r. (tj. uchylenia art. 130 PoRD) weszta w zycie ustawa'®®,

Dla ministra wtasciwego do spraw wewnetrznych w porozumieniu z ministrem wtasciwym
do spraw transportu oraz Ministrem Sprawiedliwo$ci.

Zakres delegacji ustawowej nie podlegat zmianom od wejscia w zycie PoRD, tj. od 1997 r.
Dz.U. poz. 488
Dz.U.Nr 30 poz. 151.

Art. 99 ust. 1 rzadowego projektu - druk nr 2879, ktéry wptynat 8 marca 2010 r.iart. 105 ust. 1

ustawy w wersji uchwalone;j.

0% Art. 16 ustawy z dnia 9 maja 2018 r. o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych

innych ustaw (Dz. U. poz. 957, ze zm.).

Wielos¢ przepisow

i czestotliwosc¢ ich zmian
powoduja, Zze mozna miec
trudnosci w ustaleniu,
ktore z nich obowiazuja
na dany dzien

77



78

NIK zwraca od lat uwage
na istotnga role dziatan
profilaktycznych

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

zgodnie z ktérg dopuszczone zostato stosowanie art. 130 PoRD do dnia
wdrozenia rozwigzan technicznych umozliwiajacych wprowadzenie,
przekazywanie, gromadzenie i udostepnianie z centralnej ewidenc;ji kie-
rowcéw danych o naruszeniach. Przy czym minister wtasciwy do spraw
informatyzacji zostat zobowigzany do ogtoszenia m.in. w swoim dzienniku
urzedowym komunikatu okreslajacego termin wdrozenia ww. rozwigzan
technicznych°®.

Do dnia zakoniczenia czynnos$ci kontrolnych komunikat taki nie zostat ogto-
szony, a z informacji uzyskanej z Departamentu Zarzadzania Systemami
Kancelarii Prezesa Rady Ministréw*®” wynika, ze 12 grudnia 2020 r. skie-
rowane zostaty zapytania ofertowe do dwéch potencjalnych wykonawcéw
zmodernizowanego systemu teleinformatycznego obstugujacych centralng
ewidencje kierowcéw (CEK2.0), ktérego wdrozenie ma umozliwié¢ stop-
niowe uruchamianie poszczeg6lnych grup funkcjonalnosci. Jednocze$nie
po stronie KPRM trwaty przygotowania do powotania komisji, ktéra wytoni
wykonawce systemu CEK2.0.

5.1.7. Promocja wlasciwych zachowan wsrdéd uczestnikow
ruchu drogowego

Integralnym elementem dziatan czesci z objetych kontrolg jednostek byty
dziatania profilaktyczne, w tym edukacyjne i informacyjne, w obszarze
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na bardzo istotng role tego typu
przedsiewzie¢ Najwyzsza Izba Kontroli zwracata uwage juz wielokrot-
nie. W megainformacji z 2014 r. podkres$lono, ze w Polsce konieczne jest
wdrozenie i konsekwentna realizacja kompleksowej strategii promocji
wtasciwych zachowan i zasad postepowania wsérdéd uczestnikow ruchu
drogowego. Kluczowgq role w opracowaniu i wdrozeniu ww. strategii
powinna odegrac instytucja zarzadzajaca Krajowym Systemem Zarzadzania
i Kontroli Bezpieczenistwa w Ruchu Drogowym. Powinna by¢ ona liderem
dziatan w tym zakresie, petnigc nie tylko funkcje inicjujaca i koordyna-
cyjna, ale réwniez zapewniajac wsparcie eksperckie dla podejmowanych
dziatan. Podkreslono takze, iz dziatania prowadzone w ramach tej strategii
powinny opierac sie nie tylko na potencjale instytucji panstwowych bez-
posrednio odpowiedzialnych za zapewnienie bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego, ale rowniez w jak najwiekszym stopniu angazowac inne instytucje
panstwowe (szKoty, przedszkola, administracje rzagdowa i samorzadowg),
instytucje naukowe, organizacje spoteczne oraz media. Istotne jest takze,
aby nie tylko opracowanie strategii, ale réwniez jej wdrazanie byto wspie-
rane rzetelnymi badaniami opinii publicznej, a takze na biezgco monitoro-
wane, oceniane i, w razie konieczno$ci, korygowane.

Warto tez zwrdéci¢ uwage, ze po kontroli nr P/16/035 NIK pozytywnie
ocenita objecie priorytetem w dziataniach profilaktycznych dzieci i mto-
dziezy szkolnej, a takze - cho¢ w mniejszym stopniu - 0s6b starszych. Jed-
nocze$nie ustalono, Ze w znacznym stopniu dziatania te prowadzone byty

106 . /. PR . . s . . . . .
Komunikat ma zosta¢ ogtoszony w terminie co najmniej 3 miesiecy przed dniem wdrozenia

tych rozwiagzan technicznych.
%7 Pismo z 22 grudnia 2020 r. (sygn. DZS-WPCEPiK.511.17.2020).
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w toku realizacji biezacych zadan, w tym w ramach wspétpracy z pod-
miotami zewnetrznymi. Ograniczony byt natomiast stopien realizacji tego
rodzaju dziatann w ramach programéw o zasiegu ogdlnokrajowym lub regio-
nalnym.

Zgodnie z art. 140c ust. 2 pkt 8 PoRD do zadan KRBRD nalezy inicjowa-
nie dziatalnosci edukacyjno-informacyjnej. Jak wykazaty wyniki kontroli,
i co opisano w niniejszej megainformacji, w okresie objetym kon-
trolg przedmiotem prac KRBRD nie byty zagadnienia, o ktérych mowa
w ww. przepisie. Niemniej jednak szereg przedsiewzie¢ majacych na celu
realizacje tego obowigzku zainicjowanych i zrealizowanych zostato przez
SKRBRD, w szczegdlnosci w ramach Programéw Realizacyjnych, na przyktad:

— zadanie C.3,0golnopolskie dziatania informacyjno-edukacyjne BRD
skierowane do uczestnikéw ruchu drogowego powyzej 60 roku zycia”.
Celem zadania miata by¢ akcja informacyjno-edukacyjna majaca
na celu zmiane postaw i zachowan, co w konsekwencji miato sie przy-
czynic sie do zmniejszenia liczby ofiar Smiertelnych i rannych wsréd
rowerzystow i pieszych powyzej 60. roku zycia. Zadanie zaplanowano
na lata 20181 2019. W 2018 r. w ramach akcji przeprowadzono 34
warsztaty z zakresu bezpieczenstwa w ruchu drogowym na terenie
catej Polski, w ktérych wzieto udziat 1500 oséb (planowano 1000).
Natomiast w 2019 r. w ramach akcji przeprowadzono 94 warszta-
ty w 16 wojewddztwach, w ktorych wziety udziat 3684 osoby (przy
planowanych 3000). Lokalizacje warsztatow zostaty wskazane m.in.
na podstawie analizy policyjnych statystyk dotyczacych niebez-
piecznych zdarzen z udziatem oso6b starszych. Gtdwnym ogranicze-
niem uniemozliwiajacym realizacje zadania w szerszym zakresie
(np. w dtuzszym horyzoncie czasowym, z wieksza liczbg spotkan
w nowych miejscowos$ciach) byty srodki budzetowe;

— zadanie P.1. ,, Kampania edukacyjna dotyczaca nadmiernej predkosci”
oraz P.3. ,Kampania edukacyjna dotyczaca koniecznosci udzielenia
pierwszenstwa przejazdu przez kierowcéw”. W ramach zadania pla-
nowane byto wyprodukowanie w kazdej z kampanii dwéch spotow:
tviradiowego, o dtugosci 30-45 sekund kazdy'°8. Miaty by¢ one emito-
wane na antenie wybranych w drodze przetargu stacji radiowych i tele-
wizyjnych. Planowany byt réwniez szereg dziatan informacyjno-pro-
mocyjnych. Z Instytucja Zarzadzajaca ustalone zostaty dwa wskazniki
produktu dla obu kampanii, tj. liczba kampanii realizowana w ramach
projektu w wartosci docelowej (dwie) oraz liczba oséb, do ktérej maja
dotrzec¢/dotarty kampanie spoteczne (13,56 mln os6b).

Najwyzsza Izba Kontroli sformutowata jednak zastrzezenia co do spo-
sobu realizacji, zaplanowanego w ramach PR 2018-2019 zadania C.6
pn. ,Kampanie i wydarzenia w zakresie: a) ksztattowania bezpiecznych

108 Kampania spoteczna dotyczaca nadmiernej predkosci (P.1) oraz kampania dotyczaca konieczno$ci

udzielenia pierwszenstwa przejazdu przez kierowcow (P.3) realizowane byty w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko pt. ,Dziatania edukacyjne dotyczace
respektowania obowigzujgcych przepiséw ruchu drogowego”. Umowa o dofinansowanie projektu
na kwote 25,8 mln zt zostata zawarta 12 grudnia 2017 r. pomiedzy Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych z Warszawy, jako Instytucja Posredniczaca a MI jako beneficjentem.

KRBRD powinna odgrywac
istotna role w dziatalnosci
edukacyjno-informacyjnej
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zachowan motorowerzystow i motocyklistow wruchu drogowym; b) bez-
piecznego poruszania sie uczestnikow ruchu drogowego po drogach szyb-
kiego ruchu; c) problematyki uzywania telefon6w komérkowych w ruchu
drogowym”. W ramach zadania planowana byta realizacja zaré6wno kam-
panii spotecznych emitowanych w §rodkach masowego przekazu, realiza-
cja dziatan informacyjno-promocyjnych w internecie, jak i podejmowanie
wspotpracy z mediami i partnerami spotecznymi. Zadanie zaplanowano
na 201812019 r. Jak ustalono w trakcie kontroli, kampania dotyczaca pro-
blematyki uzywania telefon6w komérkowych w ruchu drogowym (pkt c
zadania) w okresie objetym kontrolg nie zostata zrealizowana, a Zastepca
Przewodniczacego KRBRD nie wskazat kto, kiedy i na jakiej podstawie pod-
jat decyzje o rezygnaciji.

W latach 2018-2019 Komendant Gtéwny Policji zaplanowat i przeprowa-
dzit 20 akcji profilaktycznych o zasiegu ogélnopolskim, w tym kampanie:

1 )

,Bezpieczne wakacje”, ,Bezpieczna droga do szkoty”, ,Swieé¢ przyktadem”,
»Patrz i stuchaj”, ,Jedno$ladem bezpiecznie do celu”. Przeprowadzone akcje
kierowane byty m.in. do uczestnikéw i organizatoréw wyjazdow zbioro-
wych, pieszych, rowerzystéw, motocyklistow, uzytkownikéw autostrad
i drég ekspresowych, dzieci oraz mtodziezy. Niektérym akcjom towarzy-
szyly dodatkowe dziatania, np. w formie konkurséw dla szkét lub przed-
szkoli czy dni tematycznych. W 2020 r., ze wzgledu na stan pandemii,
dziatania profilaktyczne zaplanowane przez KGP zostaty przeprowadzone

w ograniczonym zakresie.

Przy realizacji dziatan profilaktycznych BRD KGP wspotpracowato z pod-
miotami zewnetrznymi oraz osobami znanymi i popularnymi w §rodowisku
mtodziezowym. Policja brata takze udziat w akcjach przygotowanych przez
partneréw zewnetrznych oraz pomagata w ich opracowaniu'°®.

Podobnie jak w latach poprzednich, dziatania profilaktyczne w latach
2018-2020 prowadzone byty w ramach biezacych dziatan Policji i nie miaty
zapewnionego dodatkowego finansowania, co ograniczato mozliwos¢ ich
skutecznej realizacji. Komendant Gtéwny Policji podjat jednak dziatania
zmierzajace do podniesienia skutecznosci Policji w tym obszarze. W 2017 r.
doszto do wzmocnienia etatowego Biura Ruchu Drogowego KGP, co pozwo-
lito na utworzenie 5-osobowego zespotu ds. profilaktyki. Zesp6t ten dzia-
fat w calym okresie objetym kontrolg. Wyznaczono takze koordynujacych
dziatania profilaktyczne w kazdej KWP/KSP (tzw. ,koordynatoréw profi-
laktycznych”).

W tym czasie kurs specjalistyczny w zakresie profilaktyki spotecznej odbyto
209 policjantéow. Kurs ten zostat wprowadzony decyzja Nr 95 Komen-
danta Gtéwnego Policji z dnia 25 marca 2016 r.**° Zgodnie z zalozeniami
absolwent kursu ma by¢ przygotowany do wykonywania w jednostce orga-
nizacyjnej Policji zadan, w zakresie profilaktyki spotecznej, a w szczegdl-
nosci do:

109 M.in: ,Bezpieczna Autostrada”, ,Senior na drodze, jestem S$wiadomy - bede bezpieczny”,

,Najbezpieczniejszy mtody kierowca”.

110 . . . . 1 . . .
Zarzadzenie w sprawie programu nauczania na kursie specjalistycznym w zakresie profilaktyki

spotecznej (zmienionej decyzja Nr 312 z dnia 18 grudnia 2017 r.).
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— inicjowania oraz organizowania dziatan majacych na celu zapobieganie
popetnianiu przestepstw i wykroczen oraz zjawiskom kryminogennym
i wspdtdziatania w tym zakresie z organami panstwowymi, samorza-
dowymi oraz organizacjami spotecznymi;

— rozpoznawania zagrozen i przeciwdziatania przyczynom ich powsta-
wania;

— inicjowania oraz organizowania dziatan spotecznos$ci lokalnych
majacych na celu zapobieganie popetnianiu przestepstw i wykroczen
oraz innym zjawiskom kryminogennym;

— udziatu w tworzeniu lokalnych strategii zapobiegania przestepczos$ci
i budowania programoéw profilaktycznych.

Na koniec I pétrocza 2020 r. kurs ten miato ukonczony 61 funkcjonariuszy
pionu ruchu drogowego. Jednoczesnie przygotowanie policjantow do dzia-
tan w obszarze profilaktyki spotecznej nastepowato poprzez organizacje
szeregu innych szkolen**™.

Komendant Gtéwny Policji zabiegat réwniez za posrednictwem Ministra
SWiA o zaangazowanie sie TVP w promowanie postawy odpowiedzialnego
uczestnika ruchu drogowego. W konsekwencji problematyka brd podejmo-
wana byta na antenach TVP w programach informacyjnych i publicystycz-
nych, a takze w audycjach w cato$ci poswieconych tej tematyce. Dodatkowo
Policja nawigzata wspétprace z Polskim Radiem Kierowcéw. KGP wykorzy-
stywata takze posiadane profile w mediach spotecznosciowych (Facebook,
Twitter, Instagram, YouTube) do propagowania informacji w zakresie bez-
pieczenstwa ruchu drogowego. Dzieki nawigzanej w 2019 r. wspdipracy
z firma Screen NetWork S.A. materialy profilaktyczne Policji publikowane
byty nieodptatnie przy wykorzystaniu kilkudziesieciu tysiecy ekranéw
reklamowych (w tym wielkopowierzchniowych) na terenie catego kraju.

W okresie objetym kontrola akcje profilaktyczne realizowane byty w opar-
ciu o plany dziatan profilaktycznych, opracowywanych na dany rok. Zawie-
raty one termin, rodzaj i obszar przewidzianych do podjecia inicjatyw.
Inicjatywy te wprowadzano w zycie wyprzedzajgco w stosunku do okresow,
w ktorych zidentyfikowano okres$lone zagrozenia. Zaplanowane dziatania
byty wynikiem analiz i ustalonych priorytetéw - brano przy tym pod uwage
ryzyko zmiennos$ci warunkéw pogodowych adekwatnie do pory roku, liczbe
i okolicznosci zarejestrowanych na terenie kraju zdarzen drogowych, ten-
dencje w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego, a takze publikacje
dotyczace stanu bezpieczenstwa na polskich drogach.

Wszystkie zadania zwigzane z dziataniami profilaktycznymi realizowato
w imieniu Komendanta Gtéwnego Policji Biuro Ruchu Drogowego KGP,
ktére nie tylko koordynowato i monitorowato ich przebieg w garnizonach
i jednostkach Policji - m.in. w zakresie termindw rozpoczynania i realizacji
poszczegolnych dziatan, spéjnosci pojeciowej prowadzonych akgji, publikacji

e Np.: zasady redagowania kréotkich komunikatéw prasowych dla potrzeb publikacji na portalach

internetowych oraz w czasopismach policyjnych, Ustawa o prawie autorskim i prawach
pokrewnych - wybrane przepisy, Niewidomi i stabo widzacy jako uczestnicy ruchu drogowego,
Niepetnosprawny kierowca w ruchu drogowym, Autoprezentacja i wystapienia publiczne,
Szkolenie z obstugi programu graficznego CorelDraw.

Plany dziatan
profilaktycznych
stanowity podstawe
prowadzenia akgji
w tym obszarze
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Nie byty
opracowane mierniki
dla poszczegélnych akgji

Dziatania profilaktyczne
prowadzity takze objete
kontrolg KMP /KPP
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informacji i materiatéw profilaktycznych na stronach internetowych jedno-
stek Policji - ale takze opracowywato niezbedne materiaty, w szczeg6lno-
$ci plakaty, spoty, teksty, wykazy (np. wykaz punktéw kontroli autobuséw
w ramach dziatan bezpieczne ferie/wakacje). Z kolei o dziataniach podej-
mowanych przez jednostki nizszego szczebla Kierownictwo KGP informo-
wane byto podczas cyklicznych wideokonferencji. BRD KGP nie prowadzito
jednak rejestru akcji profilaktycznych podejmowanych z inicjatywy jed-
nostek nizszego szczebla. Zdaniem NIK taki rejestr mégtby zosta¢ wyko-
rzystany w celu analizy dziatan profilaktycznych podejmowanych przez
lokalne jednostki oraz utatwit transfer wiedzy pomiedzy poszczeg6lnymi
jednostkami. Mozliwe bytoby np. zidentyfikowanie dziatan o zblizonej pro-
blematyce, co bytoby wskazéwka przy planowaniu innych kampanii lokal-
nych, czy nawet ogélnopolskich.

Jedyny miernik dotyczacy dziatan profilaktycznych zawarty zostat
w planie budzetu Policji, w ktéorym ujeto zadanie pn. ,Profilaktyka bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym”, natomiast jako cel okreslono ,Wzrost $wia-
domosci uczestnikéw ruchu drogowego w zakresie zagrozen wystepujacych
w ruchu drogowym oraz ksztattowanie bezpiecznych i kulturalnych zacho-
wan”. Miernikiem wykonania tego zadania byta liczba godzin przed-
siewzie¢ profilaktycznych przeprowadzonych przez policjantéw ruchu
drogowego wszystkich garnizonow. Jej warto§¢ w 2018 r. ustalono na poziomie
nie mniejszym niz 78 245, zrealizowano za$ 97 809 godzin. W 2019 r. war-
tos¢ ta oszacowana zostata na poziomie 96 543, realizacja osiggneta za$
warto$¢ 102 866 godzin. W 2020 r. warto$¢ docelowa zostata okreslona
na poziomie 90 865 godzin.

BRD KGP nie opracowato miernikéw dla poszczegdlnych akcji. Ewaluacja
planéw dziatan profilaktycznych odbywata sie poprzez analize ich efektow
w odniesieniu do liczby oraz okolicznos$ci zdarzen i zagrozen zarejestro-
wanych na terenie kraju oraz pogtebionej analizy brd (obserwacji tenden-
cji, rocznych publikacji, analiz problemowych). Zdaniem NIK taki sposéb
ewaluacji dotyczyt jednak ogétu dziatan Policji (a w duzej mierze réwniez
innych podmiotdw realizujgcych zadania w zakresie brd) i nie pozwalat
wycigga¢ wnioskéw na temat skutecznos$ci poszczegoélnych dziatan profi-
laktycznych. Wypracowanie i wdrozenie dedykowanych narzedzi ewalu-
acyjnych mogtoby dodatkowo wzmocni¢ skuteczno$¢ podejmowanych akcji.

Jak wspomniano powyzej, udziat w akcjach profilaktycznych braty takze
jednostki szczebla terenowego (w tym 10 objetych kontrola), zar6wno
w ramach dziatan ogdlnopolskich, jak i lokalnych (np. udziat w imprezach
plenerowych, imprezach sportowych i przeprowadzaniu spotkan z mto-
dzieza studencka, szkolng i z dzie¢mi w przedszkolach). Przedsiewzie-
cia lokalne koncentrowaty sie przede wszystkim na dziataniach na rzecz
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego (w szcze-
gb6lnosci os6b starszych i dzieci), np. program o charakterze lokalnym
pn. ,Policyjna Foczka uczy zasad bezpieczenstwa”, za ktérego koordynacje
odpowiadat Wydziat Prewencji Komendy Miejskiej Policji w Gdyni. Gtdw-
nymi obszarami tematycznymi, okreslonymi w programie, byto bezpie-
czenstwo ogolne i bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Ogélnym celem
byto podniesienie Swiadomosci dzieci na temat bezpiecznych postaw
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i zachowan oraz przedstawienie pozytywnego wizerunku policjanta i jego roli
w spoteczenstwie. Realizowane to byto m.in. poprzez omoéwienie z dzie¢mi
bezpiecznej drogi do szkoty oraz bezpiecznego zachowania podczas ferii
zimowych i wakaciji.

NIK ustalita przy tym, zZe nie doszlo do zasadniczych zmian dotyczacych
sposobu organizacji i realizacji tego typu przedsiewzie¢ - nie zostaty
zapewnione dodatkowe $rodki na realizacje tego typu przedsiewzie¢ (skut-
kowato to tym, ze zakup materialéw promocyjnych nastepowat w duzym
stopniu ze $rodkéw pozyskanych od samorzadow lokalnych), a ich realiza-
cja miata miejsce w toku biezacych czynnosci. Niski poziom przeszkolenia
specjalistycznego funkcjonariuszy Policji z zakresu profilaktyki spotecznej,
a takze nieprecyzyjne zatozenia realizowanych programéw na szczeblu
lokalnym, skutkowaty sformutowaniem przez Najwyzsza Izbe Kontroli
uwag w tym w obszarze, np.:

— sprawozdania KPP w Zgierzu - kwartalne i roczne - z realizacji , Progra-
mu dziatan na rzecz bezpieczenstwa rowerzystéw” i ,Programu dziatan
na rzecz bezpieczenstwa pieszych” nie wskazywaty na faktyczna
realizacje programow i osiggniecia (badz nie) celéw i zatozonych efek-
tow. Wnioski dotyczgce oceny skutecznosci realizowanych dziatan
nie pozwalaty na jednoznaczne okres$lenie, czy i w jakim stopniu popra-
wie ulegto bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu drogowego; wskazywaty
jedynie - w ujeciu statystycznym - na wzrost badz spadek poszcze-
gblnych danych ujetych w analizie w poréwnaniu do okresu poprzed-
niego, tj. liczbe zdarzen drogowych (w tym zabitych i rannych),
liczbe zdarzen drogowych z udziatem rowerzystéw/pieszych oraz liczbe
dziatan profilaktycznych na rzecz tych grup;

— Komendant Powiatowy w Kedzierzynie-Kozlu nie stworzyt mechani-
zmoéw umozliwiajacych rzetelng weryfikacje skuteczno$ci osiggnie-
cia celéw realizowanych przez Wydziat Ruchu Drogowego dziatan
w ramach ,Powiatowego programu dziatan Policji na rzecz bezpieczen-
stwa rowerzystow na lata 2018-2020" oraz ,Powiatowego programu
dziatan Policji na rzecz bezpieczenistwa pieszych na lata 2018-2020".
W programie ukierunkowanym na zapewnienie bezpieczenstwa pie-
szym nie okreslono miernikéw, ktére umozliwityby ocene stopnia osia-
gniecia przyjetego celu. Natomiast w przypadku programu na rzecz
bezpieczenstwa rowerzystow okreslono kryteria oceny jego realizacji
(liczba wypadkéw drogowych z udziatem rowerzystéw, udziat procen-
towy wypadkdéw z udziatem rowerzystéw z winy kierujacych pojazda-
mi w ogolnej liczbie wypadkéw), lecz nie wyznaczono wartos$ci, ktérych
osiagniecie pozwolitoby na uznanie, ze cel zostat zrealizowany.

5.2. Infrastruktura drogowa

Infrastruktura drogowa stanowi jeden z gtéwnych komponentéw wptywa-
jacych na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Od ilosci i jako$ci drég publicz-
nych, drogowych obiektéw inzynierskich, przepustowos$ci drég, natezenia
ruchu, istnienia bezkolizyjnych skrzyzowan, oddzielnych ciggdéw pieszych
i rowerowych oraz wielu innych sktadowych w znaczniej mierze zalezy,
czy Polacy beda bezpieczni podczas przemieszczenia sie po kraju. Niestety

NIK sformutowata
zastrzezenia do realizacji
dziatan profilaktycznych
na szczeblu lokalnym
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Wzrasta dtugos¢ autostrad
i drog ekspresowych

Rada Ministrow
przyjeta Program Budowy
Drog Krajowych
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pomimo podejmowanych dziatan, polskie drogi wcigz nalezg do najbardziej
niebezpiecznych w Unii Europejskiej, nie tylko w odniesieniu do liczby zda-
rzen drogowych, ale takze liczby Smiertelnych ofiar wypadkéw drogowych
na milion mieszkancow, na co wptywa réwniez stan infrastruktury. Pomimo
systematycznej poprawy jej stanu, nadal w wielu miejscach kraju przyczy-
nia sie ona do znacznej liczby wypadkow.

Wedtug stanu na 31 grudnia 2019 r. ogdlna dtugos¢ drég publicznych w Pol-
sce wynosita 425 tys. km, w tym o utwardzonej nawierzchni 307 tys. km**2,
Jednostki samorzadu terytorialnego zarzadzaty ponad 95% tych drég
(okoto 405 tys. km), natomiast drogi krajowe - zarzagdzane w wiekszosci
przez GDDKIA - stanowity 4,2%. Na poczatku 2021 r. catkowita dtugos¢
sieci drog krajowych we wszystkich zarzadach osiggneta 19 400 km, w tym
17 787 km byto zarzadzane przez GDDKiA, a 468 km przez koncesjonariu-
szy, m.in. odcinki autostrad A1, A2 i A4. Chociaz drogi krajowe stanowig
jedynie utamek drég publicznych, to przenoszg one okoto 60% ruchu.

Szczegblnym rodzajem drog krajowych sg autostrady i drogi ekspresowe.
W latach 2010-2020 ich taczna dtugos¢ zwiekszyta sie 0 179% (2737 km)
i wyniosta 4269 km**3, Sie¢ autostrad i drog szybkiego ruchu w Polsce ma
sie docelowo podwoi¢ i wynosi¢ okoto 8177 km***, W tym samym czasie
wzrosta jednak liczba pojazdéw poruszajacych sie po drogach. Najwyzsza
Izba Kontroli zauwazajac wptyw drog wielopasmowych na poprawe bezpie-
czenstwa zwraca zarazem uwage na duzy wzrost natezenia ruchu. Istotnym
problemem jest takze rézny - czesto gorszy - stan drog krajowych w gra-
nicach miast na prawach powiatu, gdzie zarzadca wszystkich drég publicz-
nych (z wyjatkiem autostrad i drég ekspresowych) jest prezydent miasta.
Odcinki te nie sg uyjmowane w raportach GDDKiA, a ich stan ulega czesto
pogorszeniu. Niektére samorzady nie posiadajg wystarczajgcych srodkéw
finansowych na wtasciwe utrzymanie drég krajowych w granicach miast.
Dla poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego niezbedna jest
zatem systematyczna poprawa stanu technicznego sieci drogowej wraz z jej
dalszg rozbudowa.

Rada Ministréw uchwatg nr 156 /2015 z dnia 8 wrzesnia 2015 r. ustano-
wita program wieloletni pod nazwg ,,Program Budowy Drég Krajowych
na lata 2014-2023" (z perspektywa do 2025 r.)**® Okreélat on gtéwne
kierunki dziatan w zakresie rozbudowy infrastruktury drég krajowych
oraz poprawy bezpieczenstwa ich uzytkownikéw, planowanych do reali-
zacji do 2023 r. majgc na wzgledzie plany rozbudowy i modernizacji drog
krajowych oraz ustalony limit Srodkéw publicznych na ich realizacje. Nad-
zOr nad realizacjg Programu BDK powierzono ministrowi wtasciwemu
do spraw transportu, a gtéwnym wykonawcg zostat Generalny Dyrek-
tor DKiA. Szacowany poziom przeptywoéw finansowych na realizacje

Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2020, Warszawa: Gtéwny Urzad Statystyczny,
2020,s.536,ISSN 1506-0632.

https://www.gddkia.gov.pl/pl/a/40629/Podsumowanie-2020-roku [dostep: 12 maja 2021 r.].

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 24 wrze$nia 2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie sieci autostrad i drég ekspresowych (Dz. U. poz. 1819).

RM-111-156-15, dalej: PBDK lub Program BDK.
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zadan wynikajacych z Programu BDK, w ramach KFD, okre$lono na pozio-
mie okoto 107 mld zt. Wéréd celéw operacyjnych PBDK wymieniono
m.in. poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego (redukcja liczby wypad-
koéw i ich ofiar), czemu stuzy¢ miat wyszczego6lniony komponent - tzw.
Program Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych (wyniki kontroli Programu
LMN opisano w dalszej czeSci megainformacji).

Rozbudowa i modernizacja drég samorzadowych finansowana jest obec-
nie m.in. z lokalnych budzetéw jst, rezerwy subwencji ogélnej czy tez Rza-
dowego Funduszu Rozwoju Drég**® (dalej: RFRD), ktory zastgpil Fundusz
Drég Samorzadowych. Jego celem jest przyspieszenie powstawania nowo-
czesnej i bezpiecznej infrastruktury drogowej na szczeblu lokalnym, stano-
wigcej wazny element prawidtowego funkcjonowania i rozwoju gospodarki
oraz przyczyniajacej sie do poprawy poziomu zycia obywateli. RFRD ma
rowniez na celu poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego i parametrow
technicznych lokalnej sieci drogowej.

Rozwdj lokalnej infrastruktury drogowej ma stanowi¢ dziatanie komple-
mentarne do pozostatych inicjatyw - takich jak Program Budowy Drég
Krajowych czy Program Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych (na drogach)
- podejmowanych na szczeblu krajowym i powinien przyczynic sie do stwo-
rzenia spojnego, zintegrowanego i bezpiecznego systemu transportowego
w Polsce™"”.

Nie nalezy zapomina¢ o innych programach, ktérych realizacja ma wpty-
na¢ na poprawe infrastruktury drogowej, a tym samym brd, takich jak np.:
Program budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030, w ramach, ktérego ma
zostac¢ zrealizowanych 100 zadan o tgcznej dtugosci ok. 820 km za kwote
28 mld zt. Powstate odcinki maja by¢ dostosowane do przenoszenia obcia-
Zenia 11,5 t/oS.

W latach 2021-2024 ma funkcjonowac¢ Program Bezpiecznej Infrastruktury
Drogowej, za ktérego wdrozenie odpowiedzialna bedzie GDDKiA. Ma to
by¢ najwiekszy do tej pory samodzielny program wieloletni z obszaru brd.
Jego gtéwnym celem bedzie poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego
na drogach krajowych. Podejmowane dziatania majg by¢ ukierunkowane
na zwiekszenie ochrony uczestnikdw ruchu oraz stworzenie bezpiecznej
infrastruktury drogowej - w efekcie zmniejszenie liczby wypadkéw i ich
ofiar - poprzez m.in. poprawe widoczno$ci na drogach, budowe lewoskre-
tow oraz przebudowe skrzyzowan, budowe tras rowerowych, chodnikow
i ktadek dla pieszych. Finansowanie ma odbywac sie ze srodkéw Krajowego
Funduszu Drogowego i wynie$¢ 2,5 mld zt.

W ocenie Najwyzszej Izby Kontroli powyzsze programy majg duza szanse
wptlynac¢ na poprawe brd, tym bardziej, ze w latach 2015-2019 na dro-
gach krajowych zarzadzanych przez GDDKiA odnotowano corocznie $red-
nio okoto 6 tys. wypadkéw komunikacyjnych, w tym blisko tysigc z ofiarami
$miertelnymi.

e Powotanego ustawga z 23 pazdziernika 2018 r. o Rzadowym Funduszu Rozwoju Droég

(Dz.U.z 2020 r. poz. 1430, ze zm.).

Wedtug Kancelarii Prezesa Rady Ministréw Wydatki z Funduszu Drég Samorzadowych wyniosty
w2019 r. 6 mld zt,aw 2020 r. - 3,2 mld zt.

117

Gtéwne zrédta
finansowania
inwestycji na drogach
lokalnych

Od 2021 r. ma
funkcjonowac
Program Bezpieczne;j
Infrastruktury
Drogowe;j
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Nie funkcjonuje sprawny
system zarzadzania

i nadzoru nad ruchem
drogowym

W wiekszosci jst
powofano zarzady drég
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Ponizej zaprezentowano syntetyczny opis najwazniejszych ustalen kontroli
przeprowadzonych przez NIK w zakresie wptywu infrastruktury na bezpie-
czenstwo uczestnikow ruchu drogowego.

5.2.1. Gléwne ustalenia kontroli nr P/20/038

W megainformacji z 2014 r. - odnoszac sie do stanu technicznego i sposobu
oznakowania drég - podkreslono, iZ mimo systematycznej poprawy, pol-
skie drogi wcigz jednak stanowig jedng z podstawowych barier ogranicza-
jacych poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wskazano jednocze$nie,
iz poprawie ulegata dostepnos¢ i stan drég krajowych. Pozytywne zmiany
miaty miejsce rowniez na sieci drég lokalnych.

Jednoczesnie NIK po kontroli nr P/13/0788 ocenita, ze system zarzadza-
nia i nadzoru nad ruchem drogowym™*® dziatat niesprawnie. Ustanowione
zostaty wprawdzie regulacje prawne oraz rozwigzania organizacyjne dajace
podstawe do wykonywania zadan zwiazanych z zarzadzaniem ruchem, jed-
nakze system nie umozliwiat wykrywania istotnych btedéw popetnianych
w trakcie jego funkcjonowania. Nie dziataty bowiem mechanizmy kontro-
Ine, zaréwno na etapie wdrazania organizacji ruchu, jak i sprawowania nad-
zoru, w szczego6lnosci przez administracje rzgdowa. W rezultacie zaré6wno
zarzadcy drég, jak i organy zarzadzajace ruchem oraz organy sprawujace
nadzor, nie podejmowaty skutecznych dziatan majacych na celu przeciw-
dziatanie niepozgdanym zjawiskom, w szczegdlnosci takim jak zattoczenie
ulic i brak ptynnosci ruchu na drogach, czego skutkiem byt wzrost ryzyka
wystapienia kolizji oraz wypadkéow.

Po ww. kontroli sformutowano szereg wnioskéw, ktérych adresatami
byty organy odpowiedzialne za organizacje ruchu (tj. organy zarzadza-
jace ruchem oraz zarzadcy drég), a takze organy sprawujace nadzoér nad
zarzadzaniem ruchem drogowym na drogach krajowych i samorzadowych.
Zaprezentowane ponizej wyniki kontroli nr P/20/038 pozwolity na ocene
sposobu wywigzywania sie przez te podmioty z natozonych obowigzkow,
a takze realizacji wnioskow pokontrolnych. Kontrola zostata przeprowa-
dzona u zarzadcéw (zarzadoéw) drdg i organdéw zarzadzajacych ruchem na
terenie 10 powiatéw/miast na prawach powiatu.

Zarzadcy (zarzady) drég

Sposrdd 10 objetych kontrolg jednostek samorzadu terytorialnego w o$miu
zadania zarzadcy drég wykonywane byty przy pomocy zarzadéw drég,
tj. jednostek organizacyjnych utworzonych przez rade powiatu/rade
gminy*?° (art. 21 ustawy o drogach publicznych). Do zadan zarzadcy nalezy
przede wszystkim:

118 . P ,
Pn.,Organizacja i nadzér nad ruchem drogowym”.

e Rozumiany jako uporzadkowany i skoordynowany zespdt dziatan, ktérego celem jest

zorganizowanie i wdrozenie przedsiewzie¢ dot. uzytkowania drég, majacych na celu

zabezpieczenie i poprawe stanu ptynnosci oraz bezpieczenstwa ruchu drogowego.

120 7zarzad Drogowy dla Powiatu Puckiego i Wejherowskiego z siedzibg w Wejherowie od 1 stycznia

1999 r. stanowit jednostke organizacyjna dwéch powiatéw wymienionych w jego nazwie.
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— opracowywanie projektéw plandw finansowania budowy, przebudowy,
remontu, utrzymania i ochrony drég oraz drogowych obiektéw inzy-
nierskich;

— utrzymanie nawierzchni drogi, chodnikéw, drogowych obiektéw inzy-
nierskich, urzadzen zabezpieczajgcych ruch i innych urzadzen zwiaza-
nych z droga;

— prowadzenie ewidencji drog, obiektow mostowych, tuneli, przepustow
i promdw oraz udostepnianie ich na Zgdanie uprawnionym organom;

— przeprowadzanie okresowych kontroli stanu drég i drogowych
obiektéw inzynierskich oraz przepraw promowych, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem ich wptywu na stan bezpieczenistwa ruchu drogo-
wego, w tym weryfikacje cech i wskazanie usterek, ktére wymagaja
prac konserwacyjnych lub naprawczych ze wzgledu na bezpieczenistwo
ruchu drogowego;

— badanie wptywu robét drogowych na bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego.

Przyktadowo, w latach 2018-2019 zadania i obowigzki zarzadcy drég
powiatowych, w szczegdlnosci zwigzane z planowaniem, budowg, moder-
nizacja, utrzymaniem i ochrong drég wykonywat, w imieniu Zarzadu
Powiatu Kedzierzynsko-Kozielskiego, Powiatowy Zarzad Drég w Kedzie-
rzynie-KozZlu. Z dniem 31 grudnia 2019 r. jednostka ta zostata zlikwido-
wana'??, a jej zadania od 1 stycznia 2020 r. przejat nowopowstaty wydziat
Starostwa. Dyrektorowi Powiatowego Zarzadu Drog, ktéry od 1 stycznia
2020 r. zostat kierownikiem Wydziatu Infrastruktury Drogowej Starostwa,
nie okreslono zakresu obowigzkéw. Ponadto, zmiana regulaminu organiza-
cyjnego kontrolowanej jednostki, w ktérym nowoutworzonemu wydziatowi
przypisano zadania przejete od zlikwidowanego zarzadu drég, nastgpita
dopiero 5 marca 2020 r., a zakres obowigzkdéw Kierownika Wydziatu Infra-
struktury Drogowej okreslono z dniem 1 lipca 2020 r. (czyli po pét roku od
objecia funkgji).

W przypadku Starostwa Powiatowego w Zgierzu (zarzadca drég) czes¢
zadan wynikajacych z art. 20 ustawy o drogach publicznych, dotyczacych
55,083 km (12,6%) drég powiatowych, powierzona zostata do realiza-
cji jednostkom samorzadu terytorialnego, na terenie ktérych znajdowaty
sie te drogi (art. 19 ust. 4 ww. ustawy). W latach 2018-2020 zawartych
zostato siedem takich porozumien, w tym trzy z Gming Miasto Ozorkdw,
trzy z Miastem Gtowno i jedno z Gming Miasto Zgierz. Starosta Powiatowy
zastrzegt sobie przy tym prawo do kontroli jednostek samorzadu teryto-
rialnego w zakresie objetym porozumieniem. Czynnos¢ ta realizowana byta
dwa razy w roku poprzez weryfikacje zatgcznikéw do pisma rozliczajacego
dotacje na podstawie zestawienia, faktur i ewentualnych wyjasnien.

Najwyzsza Izba Kontroli nie wniosta tez zasadniczych zastrzezen dotycza-
cych przygotowania kadrowego objetych kontrolg jednostek, w szczegélno-
$ci wyksztatcenia, przeszkolenia i doswiadczenia zawodowego os6b odpo-
wiedzialnych za wykonywanie zadan zarzadcy (zarzadu) drég, np. sposréd

21 Na mocy uchwaty Rady Powiatu Kedzierzynsko-Kozielskiego z 24 wrzesnia 2019 r.

Przygotowanie kadrowe
skontrolowanych
jednostek byto
odpowiednie
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zadania w zakresie
zarzadzeniem
bezpieczenstwem drog,
takze poza TEN-T
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17 pracownikéw Miejskiego Zarzadu Drog i Transportu w Czestochowie'??,
realizujgcych zadania zarzadcy drogi w ramach: Wydziatu Inzynierii Ruchu
Drogowego (siedem 0sdb), Wydziatu Utrzymania Drég i Odwodnienia (piec¢
0s6b) oraz Wydziatu Realizacji Inwestycji (cztery osoby), 16 z wymienio-
nych posiadato wyksztatcenie wyzsze o specjalnosciach m.in.: drogi, ulice
i autostrady, sterowanie ruchem w transporcie, konstrukcje budowlane
i inzynierskie. Dodatkowo cztery osoby zrealizowaty studia podyplomowe
w zakresie m.in. inzynierii ruchu drogowego, organizacji zarzadzania i bez-
pieczenstwa ruchu drogowego. Pieciu pracownikéw w okresie objetym
kontrolg odbyto szkolenia w zakresie zarzgdzania ruchem i drogami?3,
0Smiu pracownikéw posiadato uprawnienia budowlane okreslone w art. 12
ust. 7, art. 62 ust. 4 Prawa budowlanego o specjalnos$ci inzynieryjnej dro-
gowej, konstrukcyjno-budowlanej, drogowej, konstrukcyjno-inzynieryjnej
w zakresie drog.

Po kontroli w Zarzadzie Drog i Utrzymania Miasta w Piotrkowie Trybunal-
skim (262,5 km droég zarzadzanych), podkreslajac ze pracownicy Dziatu
Utrzymania Obiektéw Drogowych i Inzynierii Ruchu posiadali odpo-
wiednie wyksztatcenie i doSwiadczenie zawodowe, NIK zwrdécita uwage,
iz zmniejszenie liczby etatéw 0 25% w 2019 r. w stosunku do 2018 r. (z o$miu
do szesciu), mogto mie¢ znaczacy wptyw na prawidtowos¢ wykonywania
zadan.

Natomiast wyniki kontroli Zarzadu Drogowego dla Powiatu Puckiego
i Wejherowskiego wykazaty, ze w okresie objetym kontrolg zaden
z szeSciu pracownikow realizujacych zadania w zakresie brd nie byt upo-
wazniony do wykonywania samodzielnych funkcji technicznych w budow-
nictwie (art. 12 Prawa budowlanego).

W PR 2018-2019 w ramach zadania D.5. ,Zarzadzanie bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej na drogach krajowych (takze poza TEN-T)” - jako
lider i podmiot wykonawczy wskazana zostata GDDKiA zaplanowano m.in.:

— wykonanie klasyfikacji drég ze wzgledu na koncentracje zdarzen dro-
gowych z ofiarami oraz bezpieczenstwo sieci drogowej (stuzace wyty-
powaniu m.in. drég szczego6lnie niebezpiecznych),

— wykonanie audytéw brd jako niezaleznej szczegdtowej, technicznej
oceny cech projektowanej, budowanej, przebudowywanej lub uzytko-
wanej drogi pod wzgledem bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéw
ruchu drogowego.

Realizacja tych zadan byta elementem zarzgdzania bezpieczenstwem drog
w transeuropejskiej sieci drogowej (rozdziat 2b ustawy o drogach publicz-
nych), cho¢ GDDKIiA zaplanowata ich wykonanie takze dla drog nieznajdu-
jacych sie w tej sieci.

22 Obecnie: Miejski Zarzad Drég w Czestochowie.

23 M.in. detekcja uzytkownikéw ruchu drogowego, zarzadzaniem ruchem na drogach publicznych

oraz bezpieczenstwo ruchu drogowego, projektowanie organizacji w srodowisku CAD.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Dobra praktyka

W toku kontroli przeprowadzonej u zarzadcéw (zarzadéw) drog szczebla miej-
skiego/powiatowego zweryfikowano, czy korzystali oni z mozliwo$ci wdrozenia
analogicznych rozwiazan na drogach zarzadzanych przez siebie, niewchodza-
cych do sieci TEN-T. Przepisy prawa nie obligowaty ich do tego, dlatego tez
nalezy podkresli¢, iz wszelkie stwierdzone przypadki nalezy oceni¢ pozytyw-
nie i potraktowac jako tzw. dobre praktyki w celu zapewnienia bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Objete kontrolg jednostki, poza sporadycznym dokonywaniem klasyfikacji
odcinkéw drég ze wzgledu na koncentracje wypadkéw $miertelnych oraz ze
wzgledu na bezpieczenstwo sieci drogowej, w kilku przypadkach zlecaty
przeprowadzenie audytéw brd:

— ZDM w Legnicy, np. dla projektu przebudowy ul. Piastowskiej w Legni-
cy (czerwiec 2020 r.);

— MZD w Bielsko-Biatej, np. w zakresie funkcjonowania skrzyzowania
ulic: Niepodlegtosci-Krysztatowa-Karola Krausa z uwzglednieniem
przylegtego uktadu ulic w kontekscie oddania do uzytkowania odcin-
ka drogi KDZ-1;

— MZDiT w Czestochowie, np. w zakresie rozbudowy DK-46 - ulicy
Gtéwnej i ulicy Przejazdowej wraz z budowg obejscia ul. §w. Barbary
do ul. Putaskiego w Czestochowie.

Stwierdzono takze przypadki, w ktérych z mozliwos$ci przeprowadzenia
audytu bezpieczenstwa korzystaty jednostki samorzadu terytorialnego
z obszaru skontrolowanych powiatéw, np. w jednej gminie powiatu zgier-
skiego zlecono sporzadzenie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego dla
planowanej inwestycji pn. Przebudowa uktadu komunikacyjnego w Ozorko-
wie w celu zapewnienia bezposredniego potqczenia ze strategicznymi centrali
logistycznymi, realizowanej wspdlnie z powiatem zgierskim.

Audyt brd jest gléwnie dzialaniem prewencyjnym*?*, polegajacym na eli-
minacji z dokumentacji projektowej rozwigzan powodujacych zagroze-
nie wypadkowe i wprowadzeniu elementéw redukujacych to zagrozenie.
Audyt obejmuje rowniez ocene infrastruktury po jej wykonaniu, na etapie
przed oddaniem do uzytkowania i w poczatkowym okresie jej uzytkowania.
Nie prowadzi sie, lub prowadzi sie jedynie wyrywkowo, opiniowanie nie-
ktérych projektow w aspekcie brd. W opinii NIK jest to jeden z gtdwnych
powoddw sytuacji, w ktérych powstajg rozwigzania drogowe z powaznymi
btedami pod wzgledem brd.

Zgodnie z art. 17 ustawy o drogach publicznych minister wtasciwy
do spraw transportu moze wydawac, rozpowszechnia¢ lub rekomendowac
wzorce i standardy dotyczace przygotowania inwestycji w zakresie drog
publicznych, budowy, przebudowy, remontu, utrzymania lub ochrony tych
drég, w formie opracowan, ktére sa udostepniane w Biuletynie Informacji
Publicznej na stronie podmiotowej urzedu obstugujacego ministra wtasci-
wego do spraw transportu (ust. 3). Ww. wzorce i standardy sa stosowane

124

Np. http://brd.malopolska.pl/wp-content/uploads/2019/10/program_brd_malopolska.pdf

Rzadkie byty przypadki
tzw. dobrych praktyk

Minister Infrastruktury
wydawat wytyczne,
ktérych stosowanie byto
dobrowolne
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Wigkszos¢ jednostek
nie zakonczyta wymiany
znakoéw i urzadzen
bezpieczenstwa ruchu
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dobrowolnie (ust. 4). Jak ustalono, na etapie przygotowania inwestycji,
budowy, przebudowy, remontu oraz utrzymania drég publicznych wiek-
szo$¢ kontrolowanych jednostek korzystato (badZ wymagato korzystania
od projektantow - w przypadku prac zleconych podmiotom zewnetrznym)
z nastepujacych opracowan*?®:

— ,Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu pieszych - wytyczne prawi-
dlowego oswietlenia przejs¢ dla pieszych”,

— ,Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego”,

— ,Wytyczne zarzadzania predkos$cig na drogach samorzadowych”.

W ocenie kierownikéw skontrolowanych jednostek wytyczne te odpo-
wiadaty oczekiwaniom zarzadcy drég w zakresie praktycznej mozliwos$ci
wykorzystania zawartych w nich rozwiazan, cho¢ opracowanie , Wytyczne
organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego” w przypadku Zarzadu Drog
i Zieleni w Gdyni byto wykorzystywane tylko w zakresie katalogu przy-
ktadowych rozwigzan infrastruktury dla rowerzystow. Jak wyjasnit
Dyrektor ZDiZ w Gdyni, wytyczne te byty bardzo rozbudowane i w duzej
mierze powielaty rézne akty prawa w zakresie drogowym. Wskazat on
takze, iz w opracowaniu tym brakowato m.in. kwestii ustalania pierw-
szenstwa znakami na przejazdach dla rowerzystéw, wystepowaty bledy
w oznakowaniu (np. $luzy typu 1 maja pas filtrujacy po prawej stronie pasa
gtéwnego do prawoskretu, co prowadzito do niebezpiecznych zdarzen),
jak réwniez zamieszczone byty dos$¢ dyskusyjne przyktady, w ktorych pas
ruchu dla roweréw jest ,odginany” w rejonie miejsc postojowych, zweza-
jac pas ruchu samochodoéw, co skutkowa¢ mogto wjezdzaniem samocho-
d6éw na pas rowerowy.

Jedynie trzech objetych kontrolg zarzadcow (zarzady) drég zakonczyto
proces wymiany wszystkich znakéw, sygnalizatoréw i urzadzen bezpie-
czenstwa ruchu, niespetniajacych warunkéw okreslonych w rozporzadze-
niu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg6towych
warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na dro-
gach?®, przy czym w przypadku Starostwa Powiatowego w Kedzierzynie-
-KoZlu nastapito to w 2016 r., natomiast MZDiT w Czestochowie - dopiero
w 2017 r. Przepisy ww. rozporzadzenia, ktére weszto w zycie 23 stycznia
2004 r., ustality graniczne terminy na dostosowanie do warunkéw w nich
okreslonych znakéw i sygnatéw drogowych, a takze urzadzen brd (najpo6z-
niejszy termin przypadat na 31 grudnia 2011 r. i dotyczyt sygnalizatorow
Swietlnych i urzgdzen brd, umieszczonych na przejazdach kolejowych przed
dniem wejs$cia w Zycie rozporzadzenia). Ustalenia kontroli wykazaty przy
tym, ze proces wymiany byt mocno zaawansowany, a podstawowym pro-
blemem w jego zakonczeniu byty ograniczenia finansowe jednostek, np.:

25 Ww. wytyczne stanowity realizacje programéw realizacyjnych do NPBRD. Minister Infrastruktury

zatwierdzit rekomendacje do stosowania 20 lipca 2018 r. (odno$nie prawidtowego o§wietlenia
przejsc dla pieszych) i 27 czerwca 2019 r. (odno$nie organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego).
Natomiast ,Wytyczne zarzadzania predkoscia na drogach samorzadowych” z pazdziernika
2016 r. byty ogélnodostepne - zamieszczone zostaty na stronie internetowej SKRBRD.

26 Dz.U.22019 r. poz. 2311, ze zm.
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— nie zakoniczono procesu wymiany drogowych barier ochronnych
na drogach gminnych Bielska-Biatej - wedtug stanu na dzien 9 paz-
dziernika 2020 r. wymiany wymagato 20 z 210 (9,5%) barier ochron-
nych, o tgcznej dtugosci 85 m, zlokalizowanych na drogach gminnych
(wymiane nalezato zakonczy¢ do 31 grudnia 2008 r.);

— do wymiany na terenie Legnicy pozostawato 10% pionowych znakow
drogowych, 5% poziomych znakéw drogowych oraz 5% urzadzen bez-
pieczenstwa ruchu drogowego;

— wymiana znakdw, sygnalizatoréw i urzadzen bezpieczenstwa ruchu na
terenie powiatu zgierskiego przeprowadzona zostata do 2010 r., przy
czym nie obejmowata znakéw B-20 przy przejazdach kolejowych.

Kontrola pozwolita takze na dokonanie oceny prawidtowosci prowadze-
nia dokumentéw ewidencyjnych, o ktérych mowa w art. 10 ust. 11 ustawy
o drogach publicznych oraz rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
16 lutego 2005 r. w sprawie sposobu numeracji i ewidencji drég publicz-
nych, obiektéow mostowych, tuneli, przepustéw i promoéw oraz rejestru
numerdw nadanych drogom, obiektom mostowym i tunelom*?”. Nalezy
podkresli¢, ze dokumentacja ewidencyjna, obejmujgca ksigzki drog i obiek-
téw mostowych, dzienniki objazdu drég objetych zarzadem, protokoty kon-
troli okresowych oraz mapy techniczno-eksploatacyjne, jest podstawowym
zrédtem wiedzy dla zarzadcy drog, niezbednej do rzetelnego wykonywa-
nia zadan okreslonych w ustawie o drogach publicznych. Ksigzke drogi
prowadzi wtasciwy zarzadca drogi oddzielnie dla kazdego odcinka drogi,
natomiast dziennik objazdu drég - wtasciwy zarzadca drogi oddzielnie
dla kazdej kategorii drogi.

Zgodnie z § 16 ww. rozporzadzenia aktualizowania ewidencji dokonuje
sie na biezaco, nie péZniej niz do konca pierwszego kwartatu kazdego
roku kalendarzowego za rok kalendarzowy bezposrednio poprzedzajacy.
NIK ustalita, Ze dokumenty ewidencyjne u wiekszosci skontrolowanych
zarzadcow drég prowadzone byty prawidtowo. Coraz powszechniejsze
stawato sie przy tym prowadzenie ksigzek drég w formie elektronicznej,
np. w MZD w Opolu, gdzie dla kazdego odcinka drogi prowadzone byty
ksigzki drogi w zintegrowanym informatycznym systemie zarzadzania
wszystkimi elementami drogi pn. EDIOM 2012, powigzanym z modutem map
MapViewDesktop, umozliwiajgcym podglad oraz umiejscowienie odcinka
drogi na mapie'?® Funkcjonalno$¢ wykorzystywanego oprogramowania
zapewniata dostep do informacji dotyczacych m.in. procesu inwestycyjnego
lub biezacego utrzymania drég.

127

Dz.U.Nr 67 poz. 582

Natomiast w toku kontroli, 5 listopada 2020 r. Starostwo Powiatowe w Zgierzu opublikowato
ogltoszenie o zamoéwieniu pn. ,Zakup oprogramowania do zarzadzania siecia drogowa, obiektami
inzynierskimi wraz z modutem w zakresie zarzadzania w systemie GIS oraz inwentaryzacja
sieci drogowej i obiektdw inzynierskich”. Ustuga objeta zamdéwieniem polega¢ miata m.in.
na wykonaniu ewidencji drég publicznych powiatowych oraz obiektéw inzynierskich na terenie
powiatu w systemie informatycznym.
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ewidencyjne prowadzone
byty generalnie prawidtowo,
cho¢ stwierdzono
nieprawidtowosci
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Najistotniejsze nieprawidtowosci wykazaty kontrole przeprowadzone w:

— ZDiUM w Piotrkowie Trybunalskim - stwierdzono m.in., Ze ewiden-
cja drog byta prowadzona niezgodnie z wymogami okreslonymi w roz-
porzadzeniu, np. (1) nie wskazano w ksiazkach osoby upowaznionej
do dokonywania wpiséw, badZz wskazano osobe niezatrudniong
w ZDiUM; (2) nie wskazano w ksigzkach dziennikéw objazdu drog
kontroli stanu technicznej sprawnosci odcinka drogi, natomiast w jed-
nym przypadku ostatni wpis dokonano w 2015 r. oraz (3) nie wskazano
protokotéw odbioru robét remontowych i modernizowanych odcinka
drogi;

— Starostwie Powiatowym w Kedzierzynie-KoZlu - wykazano, Ze ksigz-
ki 42 badanych drog nie zawieraty: (1) daty zatozenia ksigzki drogi;
(2) wykazu os6b upowaznionych do dokonywania wpiséw; (3) wyka-
zu opracowan projektowych dotyczacych odcinka drogi; (4) wyka-
zu dziennikow objazdu drdg - kontroli stanu technicznej sprawno$ci
odcinka drogi; (5) wykazu protokotéw kontroli okresowych stanu
technicznego i warto$ci uzytkowej odcinka drogi. Do ksigzek drég
nie byty takze dotgczone protokoty kontroli, przeprowadzanej co naj-
mniej raz na 5 lat. Ksigzki te nie zawieraty réwniez wykazu protokotéw
odbioru rob6t drog, pomimo tego, ze w latach 2018-2020 przeprowa-
dzano remonty, przebudowy i budowy drég kilkunastu drog, ktérych
ksigzki objeto badaniem kontrolnym.

Stwierdzone zostaty takze nieprawidtowos$ci w zakresie dtugosci drog,
znajdujgcych sie w zarzadzie skontrolowanych jednostek, np. czynno$ci
kontrolne przeprowadzone w ZDiUM w Piotrkowie Trybunalskim wykazaty,
ze faktyczna dtugo$¢ ul. Kasztanowej od ul. Energetykéw do korica drogi
wynosita 418,5 m i od ul. Swierkowej do korica drogi - 563 m (razem 981,5 m),
natomiast w wykazie drég na 1 stycznia 2019 r. tgczna dtugos$c tej drogi
okres$lona zostata na 839 m, w protokole z kontroli rocznej za 2019 .
na 935 m, za$ w protokole z 2016 r. z kontroli piecioletniej - na 444 m.
W przypadku 40 z 42 ksigzek drég objetych badaniem w trakcie kontroli
przeprowadzonej w Starostwie Powiatowym w Kedzierzynie-KoZlu, dtugo-
$ci drog wpisane na oktadkach rdznity sie od ich dtugosci ujetych w zesta-
wieniach zbiorczych danych technicznych odcinka drogi tacznie o 3,28 km
(w przypadku drogi nr 20530 réznica wyniosta 1662 m, co wynikato
z omytkowego zsumowania w programie dwdch jezdni jednokierunko-
wych).

W toku kontroli przeprowadzonej w MZD w Bielsku-Biatej ustalono,
Ze nie zapewniono aktualno$ci ewidencji drég w zakresie mapy techniczno-
-eksploatacyjnej zarzadzanych drog - byta ona po raz ostatni byta aktuali-
zowanaw 2010 r.

Skutkiem nierzetelnego prowadzenia dokumentacji ewidencyjnej drég - co NIK
podkreslata po kontrolach przeprowadzonych w latach poprzednich - kie-
rownicy objetych kontrolg jednostek nie posiadali informacji umozliwia-
jacych podjecie dziatan ukierunkowanych na zapewnienie prawidtowej
organizacji ruchu na zarzadzanych przez nich drogach, jak réwniezZ rzetelne
okreslanie potrzeb finansowych na utrzymanie i wymiane oznakowania.
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Nieliczne nieprawidtowosci wykazaty wyniki kontroli w zakresie prowa-
dzenia dziennika objazdéw drég. W przypadku ZDiUM w Piotrkowie Trybu-
nalskim polegaty one na niewskazywaniu numeru ewidencyjnego odcinka
drogi, kilometrazu drogi lub adresu w systemie referencyjnym usterek, bra-
kéw lub uszkodzen. Ponadto, dzienniki nie byty prowadzone oddzielnie dla
kazdej kategorii drogi. Na préobie 10 drog stwierdzono takze, izw 2018 r.
nie przeprowadzono ani jednego objazdu ul. Sktodowskiej i ul. Slaskiej, a w
2019 r. - Al. Armii Krajowej, ul. Slaskiej i ul. Przedborskiej.

Najczesciej wyniki objazdow drog wykorzystywano w biezacym utrzyma-
niu drég. Upowaznieni pracownicy zarzadcy (zarzadu) drég po kazdym
objezdzie kwalifikowali i weryfikowali ujawnione usterki pod wzgledem
bezpieczenstwa ruchu drogowego i przekazywali w formie protokotéw,
polecen do realizacji przez wykonawcéw biezacego utrzymania odpo-
wiednich branz drogowych (stwierdzane usterki to gtéwnie ubytki
w nawierzchni, wykruszenia, spekania, nieré6wno$ci oraz koleiny na dro-
gach). Usterki oraz uszkodzenia drég ujawnione w trakcie objazdéw wyko-
rzystywane byty rowniez do planowania remontoéw w wiekszym zakresie
na lata nastepne.

Tryb i czestotliwo$¢ przeprowadzenia objazdéw nie zostaty okreslone
w przepisach prawa powszechnie obowigzujacego, pozostawiajac to do
uznania zarzgdcow (zarzadow) drog. W trakcie kontroli stwierdzono jed-
nostki, w ktérych obszar ten regulowany byt wewnetrznymi zarzadzeniami
ich dyrektoréw, np. od 1 lipca 2015 r. w MZDiT w Czestochowie obowia-
zywato zarzadzenie w sprawie dokonywania objazdéw drég publicznych,
okreslajace m.in. zasady i czestotliwos¢ dokonywania objazddéw drég beda-
cych w zarzadzie MZDiT. Zgodnie z nim objazdy drég krajowych powinny
by¢ dokonywane minimum dwa razy w miesigcu, drég wojewddzkich
- minimum raz w miesigcu, drog powiatowych - minimum raz na kwartat,
a gminnych - minimum dwa razy w roku w okresie wiosennym i jesiennym.

Dodatkowym elementem oceny stanu drég oraz ich wyposazenia na obsza-
rze skontrolowanych jednostek samorzadu terytorialnego byty takze
sygnaty mieszkancow, np.:

— na terenie Bielska-Biatej stuzyta temu internetowa platforma zgto-
szen mieszkancow, za posrednictwem ktdrej mozna byto przekazac
uwagi m.in. dotyczace jako$ci korzystania z infrastruktury drogowej
oraz dostrzezonych nieprawidtowosci dot. oznakowania drogowego
i urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego w zakresie ich utrzyma-
nia, widoczno$ci, zuzycia, uszkodzen;

— w ZDiZ w Gdyni funkcjonowat telefon alarmowy obstugiwany przez
pracownikéw w trybie 24-godzinnym, na ktéry zgtaszane byty niepra-
widlowosci przez m.in. Policje, Straz Miejska i gestoréw sieci. Ponad-
to od dwéch lat funkcjonowata aplikacja Asystent Mieszkanca, ktéra
pozwalata na zgtaszanie wszelkich nieprawidtowosci w infrastrukturze
drogowej i oznakowaniu. Byta ona obstugiwana przez pracownikéw
Referatu Utrzymania Drég i Obiektow Inzynierskich oraz Referatu
Oznakowania.

Nieliczne nieprawidtowosci
stwierdzono w zakresie
prowadzenia dziennikéw
objazdow
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Podobnie jak w trakcie kontroli przeprowadzonych w latach poprzednich,
stwierdzono nieprawidtowosci dotyczace wywigzywania sie przez zarzad-
cow (zarzady) drog z — wynikajacego z art. 20 pkt 10a ustawy o drogach
publicznych - obowigzku badania wptywu robét drogowych na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego. Jak ustalono, wiekszo$¢ jednostek nie prowadzita
w ogdle takich analiz lub ograniczata sie jedynie do zaopiniowania pro-
jektu czasowej organizacji ruchu (tam gdzie opinia taka byta wymagana),
opracowanej w zwigzku z planowang inwestycja. Zarzadca (zarzad) drogi
na etapie opiniowania projektéw organizacji ruchu nie jest jednak upraw-
niony do naktadania na podmioty sktadajace projekt obowigzkéw w zakre-
sie ich korekty.

Przyktadowo, w okresie objetym kontrolg na terenie powiatu kedzierzynsko-
-kozielskiego nie przeprowadzano badan wptywu robé6t drogowych
na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Zadanie to nie zostato uwzglednione
ani w regulaminie organizacyjnym starostwa, ani tez w regulaminie orga-
nizacyjnym Powiatowego Zarzgdu Drog. Nie przypisano tego obowigzku
réwniez w zakresach pracownikéw Wydziatu Infrastruktury Drogowej,
Wydziatu Komunikacji i Transportu lub Powiatowego Zarzadu Drég. Wice-
starosta oraz Kierownik Wydziatu Infrastruktury Drogowej przyznali
w trakcie kontroli, iz nie mieli Swiadomosci istnienia takiego obowigzku.

Warto przy tym zwréci¢ uwage na przyktad Gdyni, gdzie zadanie to byto
realizowane przede wszystkim poprzez dziatania Komisji ds. Tymczasowej
Organizacji Ruchu i Zajecia Pasa Drogowego (powotanej przez Prezy-
denta) na posiedzeniach, na ktérych uzgadniane sg terminy i pory prowa-
dzenia robét, zasady ich przeprowadzania, a takze wydawane sg wytyczne
dotyczace dodatkowych zabezpieczen, sposobu i terminu odtwarza-
nia nawierzchni. Ponadto cztonkowie Komisji (w tym Policja) w trakcie
posiedzen zgtaszali uwagi i spostrzezenia dotyczace prowadzonych robét
na drogach i dostrzezonych zagrozen.

Zarzadca (zarzad) drogi - zgodnie z ustawa Prawo budowlane - zobowig-
zany jest przeprowadzac nastepujace okresowe kontrole drog polegajace
na sprawdzeniu:

— conajmniej raz w roku, aktualnego stanu technicznego sieci drég i dro-
gowych obiektéw inzynierskich, narazonych na szkodliwe wptywy
atmosferyczne i niszczace dziatania czynnikéw wystepujacych pod-
czas uzytkowania obiektu (art. 62 ust. 1 pkt 1 lit. a - tzw. przeglady
podstawowe lub roczne);

— co najmniej raz na piec¢ lat, stanu technicznego i przydatnosci do uzyt-
kowania sieci drog i drogowych obiektéw inzynierskich, estetyki
oraz ich otoczenia (art. 62 ust. 1 pkt 2 - tzw. przeglady piecioletnie).

Celem ww. kontroli, do przeprowadzania ktérych niezbedne jest posiadanie
uprawnien budowlanych w odpowiedniej specjalnosci, jest takze okreslenie
warunkoéw bezpiecznej eksploatacji oraz ewentualnych potrzeb i zakresu
niezbednych robdt utrzymaniowych i remontowych.

Poza opisanymi ponizej przypadkami, wszystkie objete kontrolg jednostki
wywigzaty sie z obowigzku przeprowadzenia okresowych kontroli drog
(w czesci z jednostek realizacja tego zadania powierzona zostata podmio-



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

tom zewnetrznym). Nie stwierdzono tez przypadkéw, aby kontrole zostaty
przeprowadzone przez osoby nieposiadajgce odpowiednich uprawnien
budowlanych. W nielicznych przypadkach Najwyzsza Izba Kontroli sfor-
mutowata uwagi co do sposobu dokumentowania ustalen kontroli.

Jedynie w przypadku Zarzadu Droég i Zieleni w Gdyni stwierdzono niepra-
widtowo$¢ polegajaca na nieprzeprowadzeniu przegladéw rocznych i pie-
cioletnich:

— ostatnia kontrola piecioletnia miata miejsce w 2014 r., a kolejna
powinna by¢ przeprowadzona w 2019 r. (ustalenia kontroli wykazaty,
Ze nie zostata);

— w 2018 r. nie przeprowadzono przegladu rocznego dla sieci drég
(poprzedni przeglad wykonano 22 listopada 2017 r., natomiast kolejny
dopiero 19 listopada 2019 r.).

Najistotniejsze nieprawidtowosci wykazata kontrola przeprowadzona
w ZDiUM w Piotrkowie Trybunalskim. Ustalono bowiem, Ze zarzad drog
nie poddat okresowej kontroli wszystkich drég gminnych i drég wewnetrz-
nych bedacych w jego zarzadzie, a takze poddat okresowej kontroli drogi
gminne o dtugos$ci mniejszej, niz wskazana w wykazie drog, np.:

— w 2018 r. poddano kontroli 154 861 m i w 2019 r. 154 842 m drég
gminnych, w sytuacji gdy zgodnie z wykazem drég gminnych na dzien
1 stycznia 2018 r. i 2019 r. dtugos¢ tych drég wynosita odpowiednio
168 188 mi 166 577 m;

— w 2018 r. i 2019 r. nie poddano okresowej kontroli stanu droég
wewnetrznych, bedacych w zarzadzie ZDiUM, ktérych taczna dtugosc
wynositaw 2018 1. -44 475 miw 2019 .- 46 750 m.

Ponadto, ZDiUM w latach 2018-2019 dokonat odbioru prac i zaakcepto-
wat bez uwag protokoty odbioru sporzadzone przez wykonawce, ktéremu
w tych latach zlecono przeprowadzenie kontroli rocznych i nastepnie na ich
podstawie dokonat zaptaty cato$ci wynagrodzenia naliczonego przez tego
wykonawce, w sytuacji gdy wykonawca ten zrealizowat zlecenie w spos6b
niezgodny z umowg, tj. dokonat kontroli odcinkdw drég o dtugosci innej
niz okre$lona w umowie, a ponadto przedtozyt zamawiajacemu protokoty
zawierajace btedy i nies$cistosci, np.:

— do protokotéw z kontroli z 2019 r. ul. Kwiatowej i ul. Szpakowej, wyko-
nawca zatgczyt zdjecia z objazd6éw innych drég niz wyzej wymienione;

— w protokole kontroli z 2019 r. dot. drogi 1541E (ul. Wolborskiej) wyko-
nawca wskazat, iz stan barier energochtonnych byt bardzo dobry,
w sytuacji gdy w protokole z 2018 r. stan ten okreslono jako dobry,
a nie byty prowadzone zadne naprawy czy modernizacje barier zloka-
lizowanych na odcinku tej drogi;

— w protokole kontroli z 2018 r. dotyczacym ul. Wojska Polskiego wyko-
nawca wykazat i dokonat oceny stanu $ciezek rowerowych, pomimo
Ze takie elementy nie wystepowaty na tym odcinku drogi;

— w protokole z 2019 r. dotyczacym ul. Belzackiej wykonawca
nie wykazat i nie ocenit (w przeciwienistwie do 2018 r.) stanu miejsc
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parkingowych i postojowych oraz poboczy drogi, pomimo ich wyste-
powania na tym odcinku drogi;

— w protokole z 2018 r. dotyczacym drogi 1522E (ul. Wierzejska) wyko-
nawca wykazat i ocenit §ciezki rowerowe, pomimo iz na tym odcinku
nie zlokalizowano $ciezek rowerowych, a w protokole w 2019 r.
nie wykazatl i nie ocenit stanu miejsc postojowych, pomimo ich wyste-
powania na tym odcinku drogi (w przeciwienstwie do 2018 r.).

Najwiecej zastrzezen NIK sfomutowata jednak do sposobu realizacji wnio-
skéw i zalecen sformutowanych po kontrolach przeprowadzonych przez
zarzadcow drég w latach poprzednich. W czesci jednostek wnioski te nie
byty wykonane lub wykonywano je po ponad roku od ich stwierdzenia,
a wynikato to przede wszystkim z niewystarczajgcych srodkow finanso-
wych (np. w Opolu w 2018 r. zalecono wymiane nawierzchni na odcinku
drogi krajowej nr 94c od wiaduktu kolejowego do ul. Luboszyckiej, ktére to
zalecenie wykonano przed kontrolg okresowa przeprowadzong w 2020 r.
W przypadku drogi wojewo6dzkiej nr 414 w 2018 r. zalecono wzmocnienie
konstrukcji jezdni prawego pasa prawe;j jezdni na odcinku od ul. Partyzanc-
kiej do Ronda gen. Tadeusza Rozwadowskiego - zalecenie to wykonano
przed przeprowadzeniem kontroli okresowej w 2020 r.).

Niemniej jednak Starosta Zgierski, odnoszac sie do powyZszego zagadnie-
nia, stwierdzil, Ze zalecenia nie s3 nakazem, w zwigzku z czym nie podlegaja
obligatoryjnemu wykonaniu. O bagatelizowaniu wptywu realizacji zalecen
pokontrolnych na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego moze $wiadczy¢
takze inny przyktad z kontroli Starostwa Powiatowego w Zgierzu - w pro-
tokotach kontroli okresowych nie stwierdzono uszkodzen, ktére mogtyby
spowodowac zagrozenie zycia czy katastrofe budowlang, za wyjatkiem kon-
troli obiektu mostowego na jednej z drég. W protokole wskazano na zty
stan obiektu, mogacy grozi¢ awarig, a w konsekwencji katastrofg budow-
lang. Pomimo tego, Starosta nie podjat natychmiastowych dziatan zapobie-
gawczych, o ktérych mowa w art. 70 ust. 1 Prawa budowlanego*2°.

Organy zarzadzajace ruchem

W megainformacji z 2014 r. wskazano, iz niekorzystna sytuacja w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego wynikajaca z niedostatecznego stanu
technicznego szeregu drog, pogtebiana byta nierzetelnym wykonywa-
niem obowigzkéw w zakresie zarzgdzania ruchem na drogach. Szereg
uwag i wnioskoéw systemowych dotyczacych tego obszaru Najwyzsza Izba
Kontroli sformutowata m.in. po kontroli P/13/078 ,Organizacja i nadzo6r
nad ruchem drogowym” oraz, zleconej Wojewodom, kontroli pn. ,Orga-
nizacja ruchu na drogach gminnych, powiatowych i wojewddzkich”*3°,
Dotyczyty one przede wszystkim dokonania krytycznej oceny przepisow

29 Wrasciciel, zarzadca lub uzytkownik obiektu budowlanego, na ktérych spoczywaja obowiazki

w zakresie napraw, okreslone w przepisach odrebnych badz umowach, sa obowiazani w czasie
lub bezposrednio po przeprowadzonej kontroli, o ktérej mowa w art. 62 ust. 1 pkt 1-4a, usuna¢
stwierdzone uszkodzenia oraz uzupetni¢ braki, ktore mogtyby spowodowac zagrozenie zycia lub
zdrowia ludzi, bezpieczenstwa mienia badz Srodowiska, a w szczegdlnos$ci katastrofe budowlana,
pozar, wybuch, porazenie pradem elektrycznym albo zatrucie gazem.

3% Nrewid. 117/2014/KPB.
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kluczowego dla kontrolowanego obszaru rozporzadzenia w sprawie zarzg-
dzania ruchem, co - jak wykazaty wyniki niniejszej kontroli - nie nastgpito.
Jedyna nowelizacja rozporzadzenia®®?, oprécz kwestii redakcyjnych, doty-
czyta spraw zwigzanych gtéwnie z organizacja ruchu na drogach wewnetrz-
nych. Dlatego tez wyniki niniejszej kontroli w znacznej czesci powielity
ustalenia kontroli przeprowadzonych w latach poprzednich.

Kontrola P/20/038 pozwolita na dokonanie - z perspektywy kilku lat jakie
uptynety od ostatniej kontroli NIK - analizy funkcjonowania w obszarze
drogownictwa dwoch niezaleznych organdw, tj. organéw zarzadzajacych
ruchem na drogach i zarzadcow droég (zarzadéw drég). Wyniki poprzed-
nich kontroli wykazaty, Ze przekazywanie do wykonywania zarzadom
drog zadan organéw zarzadzajacych ruchem niejednokrotnie powodowato
zatarcie roznic funkcjonalnych w kompetencjach tych organéw i trudnosci
w ustaleniu odpowiedzialnych za prawidtowe zarzadzanie ruchem na dro-
gach, a tym samym za stan bezpieczenstwa tego ruchu.

Ponownie nalezy podkresli¢, iz nie stanowi nieprawidtowosci powierze-
nie realizacji zadan zarzadcy drogi oraz organu zarzadzajacego ruchem
pracownikom jednej komoérki organizacyjnej funkcjonujacej w strukturze
urzedu (marszatkowskiego lub starostwa) - dotyczy to sytuacji, w ktorej
nie zostat utworzony zarzad drogi jako wyodrebniona jednostka organi-
zacyjna.

Sporng pozostawata jednak kwestia podstawy upowaznienia przez organ
zarzadzajacy ruchem pracownikéw podlegtego urzedu do wykonywa-
nia czynno$ci z zakresu zarzadzania ruchem. Przepisy - do czasu wyda-
nia przez Naczelny Sad Administracyjny uchwaty siedmiu sedziéw z dnia
26 czerwca 2014 r.*3? - budzity wiele kontrowersji, dotyczacych zwtasz-
cza charakteru czynnosci polegajacej na zatwierdzeniu organizacji ruchu.
Przejawiaty sie one w sprzecznych wyrokach sgdéw administracyjnych,
z ktorych cze$¢ uznawata, ze zatwierdzenie organizacji ruchu ma charakter
nie tylko generalny, lecz takze konkretny, bo dotyczy uprawnien i obowigz-
kow kazdego uczestnika ruchu drogowego, za$ inne formutowany teze,
ze czynnoS$¢ ta ma charakter abstrakcyjny i generalny. Wspomniang
uchwate sktad 7 sedziéw NSA podjat na wniosek Prezesa NSA, ktéry zwro-
cit sie o podjecie uchwaty majacej na celu wyjasnienie przepiséw prawnych,
ktérych stosowanie wywotato rozbieznosci w orzecznictwie sagdéw admi-
nistracyjnych®®3 Sktad 7 sedziéw wyraznie i zdecydowanie przychylit sie
do pogladu, iz czynnos$¢ zatwierdzenia organizacji ruchu przez organy
jednostek samorzadu terytorialnego, o ktéorych mowa w art. 10 ust. 4, 5
i 6 PoRD, na podstawie przepiséw rozporzadzenia w sprawie organizacji
ruchu, ma charakter abstrakcyjny i generalny. Sktad orzekajacy podkreslit
w uzasadnieniu, ze zatwierdzenie organizacji ruchu na podstawie projektu
nie jest podejmowane w indywidualnej sprawie administracyjnej w toku

131 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 18 lutego 2016 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie szczegétowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach
oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzadzaniem (Dz. U. poz. 314).

Sygn.akt1 OPS 14/13

Napodstawie art. 15 § 1 pkt 2 ustawy z dnia 30 wrze$nia 2002 r. - Prawo o postepowaniu przed
sadami administracyjnymi (Dz. U.z 2019 r. poz. 2325, ze zm.).
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jurysdykcyjnego postepowania administracyjnego. Nie jest takze postano-
wieniem, aktem nadzoru, czy aktem prawa miejscowego, cho¢ wykazuje
pewne cechy aktu normatywnego, ma charakter generalny i jest powszech-
nie obowigzujace na danym terenie.

Analiza uzasadnienia uchwaty sktania zatem do przyjecia, Ze - m.in. z racji
podkreslanego przez NSA braku indywidualnego charakteru czynnosci
zatwierdzania organizacji ruchu - organy wykonujace takie czynnosci nie
beda zobowigzane do stosowania przepiséw Kodeksu postepowania admi-
nistracyjnego w podejmowanych czynnosciach zatwierdzania organizacji
ruchu.

Prostg implikacja powyzZszego bedzie stwierdzenie, Ze ww. organy nie moga
upowaznia¢ pracownikéw obstugujacych te organy do czynnosci w zakre-
sie zarzgdzania ruchem (w szczeg6lnosci zatwierdzania organizacji ruchu),

na podstawie art. 268a Kpa*3*.

Powyzsze nie oznacza jednak, zZe organy zarzadzajace ruchem nie moga
upowaznia¢ pracownikéw obstugujacych ten organ do zatatwiania w ich
imieniu spraw z zakresu zarzgdzania ruchem (w tym do zatwierdzania
organizacji ruchu). Nalezy bowiem zauwazy¢, ze zaréwno marszatek woje-
wodztwa, starosta, jak i prezydent miasta na prawach powiatu sg z mocy
przepiséw ustaw ustrojowych?® kierownikami urzedéw (marszatkow-
skich, starostw i miast), stanowigcych aparaty pomocnicze. Jednym z pod-
stawowych zadan tych urzeddéw jest obstuga wspomnianych organow,
w tym takze w2zakresie spraw zwigzanych z zarzadzaniem ruchem
na drogach. Oznacza to, Ze organom tym przystuguje prawo do udziela-
nia stosownych upowaznien pracownikom kierowanych urzedéw do zata-
twiania w ich imieniu spraw z2zakresu administracji publicznej (w tym
zwigzanych z zatwierdzaniem organizacji ruchu). Upowaznienie takie
moze znalez¢ sie w przepisach wewnetrznych danej jednostki samorzadu,
w tym w regulaminie organizacyjnym urzedu, ale moze tez przybrac¢ forme
odrebnego upowaznienia. Oczywiscie upowaznieni pracownicy nie zyskujg
statusu organu administracji, a jedynie wykonujg kompetencje organu upo-
wazniajacego i dziatajg jedynie w jego imieniu.

Inna sytuacja ma miejsce, kiedy zarzadca drogi wykonuje swoje obowigzki
przy pomocy utworzonej w tym celu wyodrebnionej jednostki organizacyj-
nej bedacej zarzadem drogi (art. 21 ust. 1 ustawy o drogach publicznych).
W takiej sytuacji sejmik wojewddztwa lub rada powiatu nie ma upraw-
nien, aby kompetencje organu zarzadzajgcego ruchem przekaza¢ zarzadowi
drogi. Zgodnie z art. 10 ust. 4 i 5 ustawy PoRD to marszatek wojewddz-
twa i starosta sg organami zarzadzajacymi ruchem. Nie mogg oni jed-
nak upowaznié pracownikéw zarzadu drég, bedacego wyodrebniong jed-
nostka organizacyjna, bowiem takg mozliwo$¢ maja wytgcznie w stosunku

134 PR . 1.2 . s , . .
Taka podstawe prawng upowaznienia pracownikéw do realizacji zadan w zakresie zarzadzania

ruchem wykazaty wyniki kontroli przeprowadzonej m.in. w Starostwie Powiatowym w Zgierzu
i Urzedzie Miasta Legnicy.
133 Tj.art. 39 ust. 2 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz. U.z 2020 r. poz. 713,
ze zm.),art. 38 ust. 2 ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym (Dz. U.z 2020 .
poz. 920) oraz art. 46 ust. 2 ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewddztwa
(Dz.U.z 2020 r. poz. 1668).



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

do pracownikow kierowanego przez siebie urzedu. Podstawy do upowaz-
nienia pracownikéw zarzadu drég nie mogg stanowi¢ takze przepisy kom-
petencyjne zawarte w ustawach samorzadowych, bowiem wskazujg one
jedynie organ wtasciwy do wydawania decyzji administracyjnych.

W okresie objetym kontrolg opisang powyzej sytuacjg stwierdzono w:

— Bolestawcu, w ktérym do zadan Wydziatu Komunikacji i Transportu
Starostwa Powiatowego nalezato m.in. zatwierdzanie zmian organi-
zacji ruchu oraz opiniowanie zmian organizacji ruchu. Natomiast do
zadan Zarzadu Drog Powiatowych w Bolestawcu (zarzad drég) naleza-
to zarzadzanie ruchem na drogach powiatowych i gminnych;

— Gdyni, gdzie Prezydent przekazat Zarzadowi Droég i Zieleni w Gdyni
wskazane w § 3 rozporzadzenia w sprawie zarzgdzania ruchem kom-
petencje organu zarzadzajacego ruchem (w tym m.in. zatwierdzanie
organizacji ruchu). Zadania w tym zakresie zostaty okreslone w sta-
tucie ZDiZ na podstawie uchwaty Rady Miasta Gdyni z 23 kwietnia
2014 r.'3¢ Zauwazy¢ jednak nalezy, ze w trakcie kontroli nieprawidto-
wos¢ w czesci dotyczacej realizacji zadan zwigzanych m.in. z rozpa-
trywaniem, opiniowaniem i zatwierdzaniem wnioskéw i projektow
docelowej organizacji ruchu drogowego w zakresie oznakowania
drogowego, sygnalizacji $wietlnej i urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego zostata przez Prezydenta usunieta poprzez utworzenie
w strukturze Urzedu referatu organizacji ruchu;

— Czestochowie, gdzie obowigzki organu zarzadzajacego ruchem
powierzone byty zarzadowi drég, tj. MZDiT. Sytuacja taka miata miej-
sce do czasu utworzenia 15 lutego 2018 r. w strukturze Urzedu Miasta
Biura InZzyniera Ruchu, ktéry przejat realizacje tych zadan.

W pozostatych jednostkach realizacje zadan z reguty powierzano wyodreb-
nionym komérkom organizacyjnym urzedéw*3?, cho¢ stwierdzono sytu-
acje, w ktorych sposéb przypisania takich zadan (zar6wno w dokumentach
statutowych, jak i zakresach obowigzkéw poszczegélnych pracownikéw)

budzit powazne zastrzeZenia, np.:

— wregulaminie organizacyjnym Urzedu Miasta Piotrkowa Trybunal-
skiego zadnej komorce organizacyjnej nie przypisano zadan z zakre-
su zarzadzania ruchem. Jedyna osoba upowazniong do zatatwiania
wszystkich spraw z zakresu zarzadzania ruchem na drogach publicz-
nych potozonych w granicach miasta, z wyjatkiem autostrad i drog
ekspresowych, byt Zastepca Prezydenta (na podstawie upowaznienia
Prezydenta z kwietnia 2015 r.);

— do zakresu obowigzkéw Naczelnika Wydziatu Komunikacji i Transpor-
tu Starostwa Powiatowego w Bolestawcu nalezato m.in. wykonywanie
czynnos$ci zwigzanych z nadzorem nad organizacja ruchu na drogach

Uchwata Rady Miasta Gdyni Nr XLI1/861/14) w sprawie zmiany statutu jednostki budzetowe;j
ZDiZ.

Np. Prezydent Miasta Legnicy utworzyt w ramach struktury organizacyjnej Urzedu Wydziat
Zarzadzania Ruchem Drogowym, ktéry realizowat w jego imieniu zadania organu zarzadzania
ruchem drogowym na drogach miejskich Legnicy. W ramach tego wydziatu funkcjonowato
Centrum Zarzadzania Ruchem i Transportem Publicznym, ktére m.in. wspomagato biezace
zarzadzanie miejskim ruchem drogowym oraz monitorowato jego przebieg.
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publicznych, ktére to zadanie - zgodnie z art. 10 ust. 2 PoRD - nalezy
do kompetencji wojewody, jako organu sprawujgcego nadzor nad zarza-
dzaniem ruchem.

NIK juz wielokrotnie wnioskowata o kompleksowe uregulowanie kwestii
zwigzanej z organizacja ruchu na drogach, na ktérych umieszczono znaki
przed wej$ciem w zycie rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospo-
darki Morskiej z dnia 27 lipca 1999 r. w sprawie szczegétowych warunkéw
zarzgdzania ruchem na drogach®®® w odniesieniu do ktérych nie zaszly
przestanki do obligatoryjnego sporzadzenia projektéw organizacji ruchu
(tj. oddanie do uzytkowania drogi nowo wybudowanej lub dokonanie
zmiany organizacji na drodze istniejgcej)**°. Organizacja ruchu to zesp6t
czynnikdw majacych bezposredni wplyw na ruch drogowy w kontekscie
jego bezpieczenstwa. Chodzi w szczegdlnosci o geometrie drogi i odpowied-
nio dobrany zakres dostepu do niej, sposdb umieszczania znakéw piono-
wych, poziomych, sygnalizatoréw i urzadzen bezpieczenstwa oraz zasady
i sposéb dziatania sygnalizacji, znakéw $wietlnych, znakéw o zmiennej tre-
$ci i innych zmiennych elementdw. Stopien realizacji tych podstawowych
zatozen w gtéwnej mierze zalezy od poziomu merytorycznego projektu
organizacji ruchu. W literaturze podkresla sie, Ze na miano wtasciwej orga-
nizacji ruchu zastuguja tylko takie rozwigzania, ktére sprawdza sie w prak-
tyce jako najkorzystniejsze dla podmiotéw z niej korzystajacych®*°.

Prawidtowo przeprowadzona procedura zatwierdzania organizacji ruchu,
w ktorej uczestnicza w szczegdlnosci zarzadca drogi, organ zarzadzajacy
ruchem, podmioty opiniujgce znacznie zwieksza gwarancje wdrozenia roz-
wigzan majacych wptyw na poprawe brd. Ponadto - co NIK takze juz pod-
kreslata - posiadanie peinej wiedzy o znakach i ich usytuowaniu umozli-
wia zarzadcom drog odtworzenie oznakowania niespetniajgcego warunkow
technicznych, zniszczonego lub skradzionego.

Ustalenia niniejszej kontroli wykazaty, iz - poza odcinkami drég zarzadza-
nymi przez GDDKIA - stan zaawansowania w opracowywaniu i wdrazaniu
organizacji ruchu jest wcigz niezadawalajacy, pomimo Ze rozporzadzenie
w sprawie zarzadzania ruchem obowiazuje od prawie 18 lat. Sytuacja taka
znacznie utrudniata prawidtowe wykonywanie zadan organu zarzadzaja-
cego ruchem, w szczeg6lnosci przeprowadzanie obligatoryjnych kontroli
prawidtowoSci zastosowania, wykonania, funkcjonowania i utrzymania
wszystkich znakdw drogowych, urzadzen sygnalizacji Swietlnej, urzadzen
sygnalizacji dZzwiekowej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
(opisano je w dalszej cze$ci megainformacji).

Przyktadowo:

— Starosta Powiatu Wejherowskiego i Prezydent Gdyni nie byli w posia-
daniu wiedzy o tym, dla jakiej dtugos$ci zarzadzanych przez nich drog
obowigzywaty state organizacje ruchu;
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Dz.U. Nr 66, poz. 748.

Zaproponowano np. wyznaczy¢ dla poszczegélnych kategorii drég ostatecznych terminéw
wdrozenia statych organizacji ruchu.
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9 Wojciech Kotowski ,Prawo o ruchu drogowym. Komentarz”, Wydawnictwo ABC, 2011 r.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

— w Starostwie Powiatowym w Kedzierzynie-Kozlu brak byto petnej
dokumentacji dotyczacej organizacji ruchu na nadzorowanych dro-
gach, poniewaz nie zostata przekazana w catos$ci przez Zarzad Droég
Powiatowych w Kedzierzynie-KoZlu (ktéry zarzadzat ruchem na dro-
gach powiatowych i gminnych do 2003 r.);

— w Bielsku-Biatej stata organizacja ruchu obowigzywata na 203,2 km
drég (34,6% catosci), natomiast na drogach powiatu bolestawieckiego
zarzadzanych przez Staroste - 180,9 km (30,1% catosci);

— state organizacje ruchu dla wszystkich drog publicznych pozostajacych
w zarzadzie Biura Inzyniera Ruchu Urzedu Miasta Czestochowy zostaty
zatwierdzone 14 czerwca 2017 r. przez Dyrektora MZDiT w Czestocho-
wie (zarzadu droég), ktéry w tamtym czasie zadania organu zarzadza-
jacego ruchem petnit niezgodnie z przepisami PoRD.

Podobnie jak w latach poprzednich, o niewtasciwym wykonywaniu zadan
zarzadzajacego ruchem $wiadcza takze stwierdzone nieprawidtowosci
w zakresie rozpatrywania projektdw organizacji ruchu, polegajace przede
wszystkim na zatwierdzaniu organizacji ruchu na podstawie niekompletnej
dokumentacji (braki dotyczyty przede wszystkim planéw orientacyjnych
i sytuacyjnych, w tym w odpowiedniej skali**'). W przypadku organiza-
cji ruchu zatwierdzonych przez Dyrektora ZDiZ w Gdyni nieprawidtowo-
$ci dotyczyty 18 z 20 poddanych analizie przypadkéw. Ponadto w jednym
przypadku od wszczecia postepowania do zatwierdzenia organizacji ruchu
uptyneto 451 dni - dokumentacja wptyneta do wtasciwej komorki ZDiZ pod
koniec 2017 r, ale z uwagi na brak srodkéw finansowych na jej wdrozenie
w 2018 r. i ich zarezerwowanie ich na 2019 r,, organizacja ruchu zostata
zatwierdzona 4 stycznia 2019 r.

Ewidencje projektéw zatwierdzonych organizacji ruchu prowadzone byty
gtéwnie papierowo w szczegétowosci okreslonej w § 9 rozporzadzenia
w sprawie zarzgdzania ruchem. Warto jednak zwroci¢ uwage, iz w Urzedzie
Miasta Legnicy ewidencja taka prowadzona byta od 2018 r. w formie elek-
tronicznej przy pomocy wewnetrznego systemu informatycznego ARK:GIS.

Stwierdzone nieprawidtowosci dotyczyty przede wszystkim niewpisywania
rzeczywistego terminu wprowadzenia nowej lub zmiany istniejacej orga-
nizacji ruchu (§ 9 ust. 2 pkt 7), przy czym najcze$ciej byta to okolicznos¢
niezalezna od organ6w zarzadzajacych ruchem z uwagi na brak zawiado-
mienia przez jednostke wprowadzajaca organizacje ruchu o terminie jej
wprowadzenia (§ 12 ust. 1). Organ zarzadzajgcy ruchem nie ma mozliwosci
prawnych prowadzenia dziatan dyscyplinujacych w stosunku do jednostek
wprowadzajacych organizacje ruchu, polegajacych np. na egzekwowaniu
zawiadamiania o terminie jej wprowadzenia z co najmniej siedmiodniowym
wyprzedzeniem. Niemniej jednak warto zwrdéci¢ uwage na praktyke wpro-
wadzong w Urzedzie Miasta Opola. Pracownicy Wydziatu Infrastruktury
i Gospodarki Komunalnej w celu przypomnienia o tym wymogu zamieszczali

1 NIK wnioskowata w latach poprzednich o rozwazenie zmiany § 5 ust. 1 pkt 1 rozporzadzenia

w sprawie zarzadzania ruchem poprzez umozliwienie dopuszczenia planéw orientacyjnych,
zwtlaszcza dla projektow statej organizacji ruchu, dotyczacych dtuzszych odcinkéw droég
w wiekszej skali nize przewiduja obowigzujace przepisy.

Ustalono
nieprawidtowosci
dot. rozpatrywania
projektow organizagji
ruchu oraz
prowadzenia ich
ewidenc;ji
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w metryczce projektu zapis o tresci: Wprowadzajqgcy organizacje ruchu
na podstawie niniejszego projektu zobowigzany jest do zawiadomienia tut.
Wydziat o terminie jej wprowadzenia co najmniej na 7 dni przed rozpocze-
ciem robdt, powotujqc sie na numer niniejszego zatwierdzenia. Dodatkowo
do kazdego projektu dotgczany byt wzoér zawiadomienia, ktéry nalezato
wypetnic i przesta¢ przed wprowadzeniem oznakowania. W zawiadomie-
niu podana byta podstawa prawna, informacja o siedmiodniowym termi-
nie, dane adresowe, numer faxu i adres e-mail Wydziatu, Komendy Miejskiej
Policji w Opolu i MZD.

Skutkiem braku takiego zawiadomienia powinno by¢ poinformowanie
o utracie wazno$ci zatwierdzonej organizacji ruchu, a jak wykazaty kon-
trole przeprowadzone m.in. w Urzedzie Miasta Czestochowy i Starostwie
Powiatowym w Zgierzu organy zarzadzajace ruchem nie dopetniaty tego
obowigzku.

Analiza poprawnos$ci prowadzenia ww. ewidencji przeprowadzona
w toku kontroli w Starostwie Powiatowym w Zgierzu wykazata ponadto,
ze we wszystkich 20 badanych projektach statej organizacji ruchu, wbrew
obowigzkowi okreslonemu w § 8 ust. 7 rozporzadzenia w sprawie zarzadza-
nia ruchem, nie okreslono konkretnego terminu, w ktérym powinna zosta¢
wprowadzona zatwierdzona organizacja ruchu. W badanych sprawach,
na kartach uzgodnien, zamieszczono jedynie date zatwierdzenia organiza-
cji oraz ewentualne sformutowane do niej uwagi. Z kolei do ewidencji pro-
jektow organizacji ruchu wprowadzano planowany termin, okreslany przez
autora projektu, w 14 przypadkach ustalony w nieokreslonej dacie (np. po
20 lutego 2018 ., I potowa 2019 r.), podczas gdy termin ten powinien by¢
ustalany konkretnie, jako data dzienna, w spos6b umozliwiajacy realizacje
przez organ zarzadzajacy ruchem obowigzkéw.

Ponownie najwiecej nieprawidtowosci wykazato badanie wywigzywania
sie przez organy zarzadzajace ruchem z obowigzkéw przeprowadzania
obligatoryjnych kontroli, tj.:

— wykonania zadan technicznych wynikajacych z realizacji projektu,
przeprowadzanych w terminie do 14 dni od dnia wprowadzenia orga-
nizacji ruchu, jesli ona ma charakter staty (§ 12 ust. 3);

— prawidtowosci zastosowania, wykonania, funkcjonowania i utrzy-
mania wszystkich znakéw drogowych, urzadzen sygnalizacji §wietl-
nej, urzadzen sygnalizacji dZzwiekowej oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego umieszczonych na drogach jemu podlegtych, prze-
prowadzanych co najmniej raz na sze$¢ miesiecy.

Na systemowe problemy dotyczace tego zagadnienia Najwyzsza Izba Kon-
troli zwracata uwage juz w 2014 r., wskazujac na celowo$¢ opracowania
zasad i trybu kontroli okreslonych w ww. przepisach, w tym dotycza-
cych egzekwowania stwierdzonych nieprawidtowosci. Podkreslono takze
potrzebe dokonania analizy innych przyczyn niewykonywania przez organy
zarzadzajace ruchem kontroli, o ktérych mowa w § 12 ust. 5 (tzw. kon-
trole potroczne), w szczego6lnosci czestotliwos$ci ich przeprowadzania
zarowno w kontekscie prawidtowosci realizacji zadan przez te organy,
jakirealnych mozliwo$ci organizacyjnych tych podmiotow. Ustalenia kontroli
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nie wykazaty, aby podjete zostaty dziatania na rzecz wdrozenia tych reko-
mendacji, a przepis § 12 rozporzadzenia w sprawie zarzgdzania ruchem
nie byt dotychczas nowelizowany:.

Podkresli¢ nalezy, ze w jednej jednostce (Urzad Miasta Legnicy) wprowadzona
zostata ,Procedura przeprowadzania kontroli prawidtowosci zastosowa-
nia, wykonania, funkcjonowania i utrzymania wszystkich znakéw drogo-
wych, urzadzen sygnalizacji Swietlnej, urzadzen sygnalizacji dzwiekowej
oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego.” Okres$lone zostaty w niej
m.in. zasady opracowywania harmonogramu kontroli, przebiegu oraz doku-
mentowania (w tym zalecen w przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci).

W sytuacji, o ktérej mowa w § 12 ust. 3 rozporzadzenia w sprawie zarza-
dzania ruchem gtéwna przyczyna braku kontroli byto - opisane juz powy-
zej - niedopetnienie przez jednostke wprowadzajaca organizacje ruchu
obowigzku zawiadomienia o tym fakcie organu zarzadzajacego ruchem.
Cho¢ w przypadku Urzedzie Miasta Bielska-Biatej nie byty przeprowa-
dzane Zzadne kontrole okreslone w rozporzadzeniu w sprawie zarzadzania
ruchem.

W okresie objetym kontrolg jedynie w Gdyni prawidtowo realizowany byt
obowigzek okres$lony w § 12 ust. 5, przy czym - co podkreslono powy-
zej - tzw. kontrole pétroczne przeprowadzane byty przez pracownikow
Zarzadu Drég i Zieleni w Gdyni (czyli jednostki, ktdra zadania organu zarza-
dzajacego ruchem petnita niezgodnie z przepisami). Nalezy podkreslic,
iz w zakresie sygnalizacji $wietlnej kontrole p6troczne realizowane byty
w ramach kontroli biezacej, przy wykorzystaniu pracownikéw Referatu
Sygnalizacji Swietlnej i Planowania Transportu. Kontrole te uzupetniane
byty poprzez dokonywanie objazdéw dwa razy w ciggu doby, dla wszystkich
lokalizacji, przez firme utrzymujaca sygnalizacje Swietlg oraz poprzez weryfi-
kacje stanu technicznego i trybu pracy urzadzen sygnalizacji. W ramach pro-
wadzonych kontroli kontrolowano wszystkie sygnalizacje Swietlne oraz 17
sygnalizacji ostrzegawczych. Ustalane usterki wpisywane byty w ksigzke
awarii i zlecane do usuniecia w ramach uméw utrzymaniowych.

Warto takze odnotowac, ze w toku kontroli przeprowadzonej w Staro-
stwie Powiatowym w Bolestawcu przedtozono protokoty z tzw. kontroli
sze$ciomiesiecznych. Niemniej jednak w przypadku dwéch protokotow
w(z 30 grudnia 2019 r. i 8 czerwca 2020 r.) kontrole przeprowadzone
przez pracownikow Starostwa nie wykazaty zadnej nieprawidtowosci,
co przy rozlegtej sieci drog, dla ktérych Starosta jest organem zarzadza-
jacym ruchem (tj. 601,3 km ) nalezy uznac¢ za rzecz wrecz nieprawdopo-
dobng, tym bardziej ze do zakoniczenia czynnosci kontrolnych zarzad drogi
nie ukonczyt procesu wymiany znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzg-
dzen bezpieczenistwa ruchu drogowego (trwat on od 2004 r. i powinien
zostac ukonczony najp6zniej do konca 2011 r.). Co wiecej, z tresci proto-
kotu z 30 grudnia 2019 r. wynika, Ze objazdu 182 ulic powiatu bolesta-
wickiego dokonano w ciggu jednego dnia, co - przy oSmiogodzinnym dniu
pracy - wskazuje, zZe objazd jednej ulicy (wraz ze szczeg6towa weryfika-
cja m.in. oznakowania) trwat $rednio niecate 3 minuty, a Srednia predkos¢
pojazdu, ktorym poruszaty sie osoby przeprowadzajace kontrole, wynosita
okoto 75 km/h (takze w terenie zabudowanym, bez zatrzymywania sie).

W jednej jednostce
opracowano
procedure
przeprowadzania
kontroli

Watpliwosci

co do rzetelnosci

kontroli prowadzonych

w Starostwie Powiatowym
w Bolestawcu
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W przypadku protokotu z 8 czerwca 2020 r. ustalenia zostaty zawarte
w jednym zdaniu (cyt.): W miesigcu maju 2020 roku dokonano objazdu drég
Powiatu Bolestawickiego podczas, ktérego nie stwierdzono zZadnych niepra-
widtowosci. W kontrolach tych, opr6cz Naczelnik Wydziatu Komunikacji
i Transportu, brata udziat takze jej zastepczyni, ktéra nie miata przypisa-
nych do realizacji zadnych zadan z zakresu zarzadzania ruchem (zajmowata
stanowisko ds. transportu drogowego).

Wyniki kontroli w pozostatych jednostkach wykazaty m.in., Ze w ramach
realizacji obowigzku okreslonego w § 12 ust. 5 rozporzadzenia w sprawie
zarzadzania ruchem obejmowano kontrola:

— 27 wybranych lokalizacji (z 1275,2 km drog, dla ktérych Starosta Wej-
herowski - wedtug stanu na 30 czerwca 2020 r. - byt organem zarzg-
dzajacym ruchem);

— od 33 km (w [ pétroczu 2020 r.) do 90 km (w Il p6étroczu 2019 r.) z dréog
o tacznej dtugosci 657,1 km, dla ktérych Prezydent Czestochowy jest
organem zarzadzajacym ruchem.

Najwyzsza Izba Kontroli sformutowata takze szereg zastrzezen do sposobu
dokumentowania ustalen z tych kontroli oraz ewentualnego egzekwowania
usuniecia stwierdzonych nieprawidtowosci, np.:

— w okresie objetym kontrolg pracownicy Urzedu Miasta Opole nierze-
telnie sporzadzali protokoty z kontroli, gdyz jedynie przyktadowo
wskazywano w nich stwierdzone nieprawidtowosci. W protokotach
z kontroli podawano og6lne informacje w podziale m.in. na: oznako-
wanie pionowe i poziome; sygnalizacje Swietlng; roboty prowadzone
w pasie drogowym; zielen w pasie drogowym; bezpieczefistwo pie-
szych, jedynie z przyktadowym wskazaniem miejsc stwierdzonych
nieprawidtowosci w oznakowaniu. W konsekwencji, z uwagi na nie-
kompletny opis ustalen zawartych w protokotach kontroli, odpowie-
dzi podmiotu zobowigzanego do ich usuniecia, tj. MZD, miaty takze
charakter og6lny, a relacje o podejmowanych dziataniach na rzecz ich
usuniecia odnosity sie jedynie do przyktadéw wskazanych w protoko-
tach. W odpowiedzi na uwagi zawarte w protokole z 9 lipca 2019 r,,
dotyczace nieprawidtowosci w oznakowaniu i zabezpieczeniu robot
prowadzonych w pasie drogowym, Dyrektor MZD ograniczyta sie
do odpowiedzi, ze MZD wraz z Policjg przeprowadza kontrole zastosowa-
nego oznakowania i urzadzen bezpieczenstwa w czasie prowadzonych
robdt. Powyzsze §wiadczy o ignorowaniu zalecen organu zarzadzajace-
go ruchem, co przy biernosci tego organu w ich egzekwowaniu, mogto
mie¢ wptyw na stan bezpieczenstwa ruchu drogowego;

— pracownicy Starostwa Powiatowego w Zgierzu wykonujacy kontrole
nie dokumentowali ilo$ci i dtugosci drég nia objetych. Informacje o nie-
prawidtowosciach stwierdzone w 2018 r. przekazywane byty w spo-
séb nieudokumentowany, telefonicznie i osobi$cie, przez pracownikow
do odpowiednich zarzadcédw drog. Poczawszy od 2019 r. pisma i protokoty
z nieprawidtowo$ciami przekazywano drogg pisemna. Cze$¢ zarzad-
cow przekazywato informacje o zrealizowaniu zalecen lub o zamie-
rzeniu ich realizacji. Nie prowadzono jednak dalszej korespondencji
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z jednostkami w celu monitorowania ich wykonania. Jak wyja$nit Sta-
rosta przekazujac pisemne informacje o kontrolach przeprowadzo-
nych w I potowie 2019 r. w przypadku wskazanych nieprawidtowosci
oczywistym byto, ze powinny zosta¢ usuniete. Od Il potowy 2019 r.
w przekazywanych protokotach umieszczano zapis o koniecznosci nie-
zwlocznego usuniecia nieprawidtowosci.

Warto takze przytoczy¢ wyjasnienia Zastepcy Prezydenta Piotrkowa Try-  Nietypowy sposéb

bunalskiego, ktore poddajg w watpliwo$¢ jego wiedze co do ustawowych prowadzenia

kompetencji organu zarzadzajacego ruchem. Stwierdzit on, ze kontrole - kontroli poirocznych
. . C g . N w Piotrkowie Tryb.

na biezgco prowadzone byty przez stuzby miejskie m.in.: Straz Miejska,

Zarzad Droég i Utrzymania Miasta w ramach swoich codziennych obowigzkow

zwigzanych z utrzymaniem drég oraz cztonkowie Komisji Bezpieczenstwa

Ruchu Drogowego, tj. podmioty, ktore nie s3 uprawnione do wykonywania

tego rodzaju czynnosci.

Jedna z gtéwnych przyczyn nieprawidtowos$ci ponownie byty stwierdzone Niewystarczajaca

w wiekszo$ci skontrolowanych jednostek niewystarczajgca - w stosunku  obsada kadrowa

do realizowanych zadan - obsada kadrowa oraz przygotowanie meryto- b?’*a istotng przyczyng
ryczne pracownikéw odpowiedzialnych za zarzadzanie ruchem. Podkresli¢ nieprawidfowosci
nalezy, iz przepisy wciaz nie okres$laja wymogdéw w zakresie niezbednego

(lub choéby pozadanego) wyksztatcenia kierunkowego osob, do zadan kté-

rych nalezy zarzadzanie ruchem, co majac na uwadze istotno$¢ wykonywa-

nych zadan, nalezy uzna¢ za obszar wymagajacy uregulowania.

Najlepsza sytuacja pod tym wzgledem stwierdzono w GDDKiA, gdzie
w okresie objetym kontrolg (lata 2018-1 pétrocze 2020 r.) wzrosta liczba
etatow pracownikéw wykonujacych zadania w zakresie zarzadzania
ruchem z 87 do 89 (w I p6troczu 2020 r.) oraz liczba etatow pracownikéw
dokonujacych oceny projektéw organizacji ruchu z 78 do 80. W tym samym
okresie wzrosta rowniez (ze 168 do 170) liczba etatéw pracownikow wyko-
nujacych kontrole okresowe w zakresie brd.

W objetych kontrolg jednostkach realizacja zadan powierzana byta czesto
osobom posiadajacym uprawnienia budowlane, o ktérych mowa w Pra-
wie budowlanym, o réznych specjalizacjach techniczno-budowlanych,
cho¢ miaty miejsce przypadki, Zze zadaniami tymi zajmowaty sie osoby
z wyksztatceniem o specjalnos$ci samochodowej lub informatycznej. Pra-
cownicy wiekszosci skontrolowanych jednostek realizujacy zadania
z zakresu zarzadzania ruchem poszerzali wiedze i kompetencje w ramach
szkolen i kurséw specjalistycznych, np.:

— Kierownik Biura Inzyniera Ruchu Urzedu Miasta Czestochowy ukon-
czyt studia podyplomowe w zakresie ekspertyzy wypadku z drogo-
wego oraz kurs dla audytoréw bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Pracownicy Biura brali udziat w szkoleniach m.in. w zakresie stosowa-
nia inzynieryjnych srodkéw poprawiajacych bezpieczenstwo uczest-
nikéw ruchu drogowego, imprez w pasie drogi publicznej - procedury,
teoria i praktyka - zmiany w organizacji ruchu, zajecie pasa drogowego
- zezwolenie na odbycie imprezy masowej, projektowania i zatwierdza-
nia statej organizacji ruchu - prawo, projektowanie i praktyka, mozli-
wosci i wyzwania inteligentnych systeméw transportowych;

105



106
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WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

— pracownik Starostwa Powiatowego w Zgierzu uzyskat uprawnienia
biegtego sadowego w zakresie ruchu drogowego, sygnalizacji $wietl-
nej i systemu sterowania ruchem.

Problemy kadrowe dobrze ilustruje przyktad Starostwa Powiatowego
w Zgierzu, w ktérym zadania z zakresu zarzadzania ruchem byty wyko-
nywane w 2018 r. przez siedmiu, w 2019 r. przez pieciu i w 2020 r. przez
czterech pracownikéw, ktorzy w badanym okresie zajmowali sie odpowied-
nio 136, 143 i 38 ztozonymi projektami statej organizacji ruchu oraz 1004,
1269 i 480 czasowej organizacji ruchu, wprowadzanych na 83 drogach
powiatowych o dtugosci 438, 648 km i 949 drogach gminnych o dtugosci
og6tem 892,478 km . Warto takze zwrdci¢ uwage na przyktad Starostwa
Powiatu Wejherowskiego, gdzie dwuosobowa obsada (w tym jeden pra-
cownik zatrudniony jako pomoc administracyjna), bez wyksztatcenia kie-
runkowego, w ocenie Starosty byta wystarczajaca do prowadzenia spraw
dotyczacych drég (gminnych i powiatowych) o dtugosci ponad 1200 km.
Innego zdania byt natomiast Naczelnik Wydziatu Komunikacji, ktéry za nie-
zbedne uznat wsparcie kadrowe.

Ponadto, co zostato juz opisane wcze$niej, co najmniej nietypowa byta sytu-
acja stwierdzona w trakcie kontroli przeprowadzonej w Urzedzie Miasta
Piotrkowa Trybunalskiego, w ktérym to Zzadnej komorce organizacyjnej
urzedu nie powierzono realizacji zadan z zakresu zarzadzania drogami,
a jedyna osoba upowazniong byt Zastepca Prezydenta.

Ustalenia niniejszej kontroli ponownie sktaniajg do wniosku, aby rozwa-
zy¢ wprowadzenie rozwiazan, ktore czestotliwos¢ objecia kontrola loka-
lizacji znakow (np. w okresie 2-3 lat) uzaleznitoby np. od kategorii drog,
na ktérych zostaty one umieszczone, skali i istotno$ci nieprawidtowosci
stwierdzonych w trakcie poprzednich kontroli lub tez obowigzywania
statych organizacji ruchu.

Bardzo zré6znicowane byto takze podejscie do kwestii analizowania istnie-
jacej organizacji ruchu w zakresie bezpieczenstwa ruchu i jego skuteczno-
$ci, w tym korzystania z danych Policji dotyczacych zdarzen drogowych.
Wnhnioski wynikajace z takich analiz, zgodnie z § 3 ust. 1 pkt 2 rozporzadze-
nia w sprawie zarzadzania ruchem, mogg stanowi¢ dla organu zarzadzaja-
cego ruchem pretekst do opracowania lub zlecenia opracowania projektu
organizacji ruchu.

Przyczyn réznic, oprdécz opisanych powyzej zagadnien kadrowych, nalezy
takze upatrywa¢ w braku formalnych uregulowan w szczegdlnosci
co do czestotliwosci, formy oraz zakresu przedmiotowego tego rodzaju
opracowan. Ma to tym istotniejsze znaczenie, ze zagadnienia dotyczace
zarzadzania drogami i ruchem nierzadko sie przenikaja, stad wytaczenie
z ogbétu zagadnien lezacych w kompetencji prezydenta/starosty zagadnien
dotyczacych wytacznie organizacji ruchu moze by¢ w niektorych przypad-
kach utrudnione badz tez niemozliwe.

W toku kontroli ustalono, ze ww. obowiazek realizowany w rézny sposob,

w tym do czeSci z nich mozna sfomutowac zastrzezenia co do rzetelnosci
sporzadzania i przydatnosci w wykorzystaniu wynikéw takich opracowan/
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analiz. Powszechnym zjawiskiem byto takze wtgczenie w proces analizy
szeroko rozumianego bezpieczenstwa ruchu drogowego komisji powota-
nych na terenie poszczegélnych miast/powiatow.

Przyklady

Prezydent Gdyni powotat trzy komisje, w sktad ktérych oprécz pracownikow
Zarzadu Drog i Zieleni wchodzili réwniez przedstawiciele m.in.: Komendy
Miejskiej Policji, Strazy Miejskiej i Zaktadu Komunikacji Miejskiej, tj.: (1) Komi-
sje bezpieczenstwa ruchu drogowego, (2) Komisje ds. Tymczasowej Organiza-
cji Ruchu i Zajecia Pasa Drogowego oraz (3) Komisje standaryzacji wymogow
zagospodarowania i organizacji ruchu przy szkotach;

W okresie objetym kontrola Wydziat Infrastruktury i Gospodarki Komu-
nalnej Urzedu Miasta Opola opracowywat coroczne analizy bezpieczenstwa
ruchu na drogach publicznych. Analizy te przekazywane byly Zastepcy Prezy-
denta Miasta oraz Miejskiemu Zarzadowi Drég. Podstawg ich opracowania byty
dane statystyczne o zdarzeniach drogowych zarejestrowanych przez Policje.
W czesci wnioskowej wyszczegélniano zrealizowane lub planowane do reali-
zacji dziatania dotyczace poprawy bezpieczenstwa ruchu w szczegdlnie niebez-
piecznych miejscach wskazujac, Ze najbardziej narazeni na niebezpieczenistwo
w ruchu drogowym s3 piesi - niechronieni uczestnicy ruchu,

Wydzial Zarzadzania Ruchem Drogowym Urzedu Miasta Legnicy corocz-
nie sporzadzat raport o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego z wykorzy-
staniem danych o zdarzeniach drogowych pozyskanych z Komendy Miejskiej
Policji w Legnicy oraz coroczna pisemng analize natezenia ruchu drogowego
na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng wraz z obliczeniami przepustowo-
$ci. W tych oraz innych analizach w wiekszosSci wykorzystywane byly dane
zebrane przez Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem i Transportem
Publicznym w Legnicy (ITS Legnica) w zakresie danych z detekcji rozmiesz-
czonych na skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlng, wspomagane przez nagra-
nia z kamer systemu monitoringu wizyjnego.

Za lata objete kontrolg Starostwo Powiatowe w Bolestawcu nie dysponowato
odrebng analizg dotyczacg istniejgcej organizacji ruchu w zakresie bezpieczen-
stwa ruchu i jego efektywnosci, za wyjatkiem tzw. map drogowych zagrozen,
opracowywanych przez Referat Zarzadzania Kryzysowego Starostwa.

Najwyzsza Izba Kontroli podkreslata juz w latach poprzednich, ze pra-
widtowo dokonana analiza powinna umozliwi¢ organom zarzadzajg-
cym ruchem przede wszystkim okreslenie stanu bezpieczenistwa ruchu
drogowego, identyfikacje gtdwnych probleméw bezpieczenstwa ruchu
drogowego i grup najwiekszego ryzyka, wskazanie najbardziej zagrozonych
drog i ich odcinkdéw oraz identyfikacje najbardziej niebezpiecznych miejsc
na sieci drog. Wnioski wynikajace z analiz powinny by¢ wykorzystywane
do opracowywania zmian w organizacjach ruchu, wprowadzania zmian
w infrastrukturze drogowej lub kierowania ich do Policji celem zintensyfi-
kowania nadzoru nad ruchem drogowym.

Generalna Dyrekcja Dréog Krajowych i Autostrad

Zgodnie z art. 18 ustawy o drogach publicznych centralnym organem admi-
nistracji rzadowej wtasciwym w sprawach drog krajowych jest Generalny
Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, do ktérego nalezy wykonywanie
zadan zarzadcy drog krajowych (ust. 1 pkt 1) oraz zarzadzanie ruchem
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na tych drogach (ust. 2 pkt 6). GDDKIiA - jak juz podkreslono - jest jednostka
o nieporéwnywalnym do innych zarzadcéw drdg i organéw zarzadzajacych
ruchem potencjalne organizacyjnym, przede wszystkim kadrowym i finanso-
wym. Ustalona struktura organizacyjna GDDKiA oraz zatrudniona kadra
pracownikéw umozliwiaty prawidtowa realizacje zadan organu zarzadza-
jacego ruchem oraz zarzadcy drog krajowych.

Dtugos¢ drog krajowych zarzadzanych przez GDDKiA wzrostaz 17 666 km
w 2018 r. do 17 787 km na koniec 2020 r. W tym samym czasie wzrosta
liczba etatéw pracownikéw wykonujgcych zadania w zakresie zarzadza-
nia ruchem drogowym, dokonujacych oceny projektéw organizacji ruchu
drogowego oraz pracownikéw wykonujgcych kontrole okresowe w zakre-
sie brd i na koniec I pétrocza 2020 r. wynosita tacznie 339 0os6b**% Przede
wszystkim byli to pracownicy realizujacy zadania organu zarzadzajacego
ruchem, wiekszo$¢ zatrudniona byta w Oddziatach GDDKiA, a przewaza-
jaca cze$¢ posiadata wyksztalcenie wyzsze, gtdwnie techniczne. Dodatkowe
przeszkolenie oraz szkolenia okresowe w zakresie zarzadzania ruchem dro-
gowym posiadato 44,1% pracownikéw.

W okresie objetym kontrolg dla wszystkich zarzadzanych odcinkéw drog
GDDKIiA posiadata zatwierdzone organizacje ruchu. W latach 2018-2020
(I pétrocze) zatwierdzono 5174 statych organizacji ruchu (80,1% ztozo-
nych projektéow), 11 698 czasowych organizacji ruchu (81,7% ztoZonych
projektow) i 728 projektéw uproszczonych (90,9% ztozonych). Wszystkie
- objete badaniem - projekty zawieraty plan orientacyjny, plan sytuacyjny
oraz zostata do nich dotaczona opinia wtasciwego komendanta Policji, jed-
nak w trzech projektach nie okre$lono terminu wprowadzenia zmian na
drodze, a w jednym nie zamieszczono opisu technicznego z charakterystyka
drogi i ruchu na drodze. Wiekszos$¢, znajdujacych sie w badanej prébie,
projektéw zostato zatwierdzonych w terminie miesigca od daty wptywu,
wystapity jednak przypadki, w ktorych ze wzgledu na szczegélnie skom-
plikowanie sprawy, organizacja ruchu zostata zatwierdzona w terminie
do trzech miesiecy.

W latach 2018-2020 GDDKIiA prowadzita nadzor i analize istniejacej orga-
nizacji ruchu w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego i jego efektyw-
nosci poprzez:

— przeprowadzanie na etapie projektowania nowej drogi oceny wptywu
infrastruktury drogowej na bezpieczenstwo ruchu drogowego, audy-
tow brd na etapach projektowanej inwestycji i audytu brd w pierw-
szym roku po oddaniu inwestycji do uzytkowania;

— przeprowadzanie (raz na trzy lata) kontroli stanu bezpieczenstwa
ruchu drogowego, przeprowadzanie (co najmniej raz na sze$¢ miesiecy)
kontroli prawidtowosci zastosowania, wykonania, funkcjonowania
i utrzymania wszystkich znakéw drogowych, urzadzen sygnalizacji
Swietlnej, urzadzen sygnalizacji dZzwiekowej oraz urzadzen bezpie-
czenstwa ruchu drogowego zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie
szczegb6towych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach;

— przeprowadzanie objazdéw wszystkich drég krajowych w ramach nad-
zoru zarzadcy drogi.

14z W tym czasie w GDDKiA zatrudnionych byto tacznie 4486 pracownikéw (w przeliczeniu na petne etaty).
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Za wykonywanie zadan zwiazanych z zarzadzaniem siecig drog krajowych
w GDDKIiA réwniez odpowiedzialny jest Departamentu Zarzadzania Sie-
cia, a sprawuje je przy pomocy Wydziatu Utrzymania Sieci Drég. W okre-
sie objetym kontrolg liczba pracownikdw realizujacych w GDDKiA zadania
zarzadcy drdg krajowych wynosita ogétem 1378, w tym 202 pracownikow
byto uprawnionych do podejmowania decyzji w zakresie zadan zarzadcy
drogi zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa ruchu drogowego. Spo-
$rod ww. pracownikéw 96% zatrudnionych byto w Oddziatach GDDKiA.
Zadania 176 pracownikéw obejmowaty wykonywanie kontroli stanu drég,
a 168 pracownikéw zostato upowaznionych do wydawania decyzji admi-
nistracyjnych.

Na drogach krajowych zarzadzanych przez GDDKiA dla wszystkich odcin-
kéw drog zostaty zatozone ksigzki drogi i dzienniki objazdu drogi. Aktuali-
zacja ewidencji obiektéw mostowych i tuneli dokonywana byta na biezaco,
nie p6zniej niz do konca pierwszego kwartatu kazdego roku kalendarzo-
wego za rok poprzedni.

GDDKiA wykorzystywata do analiz bezpieczenstwa ruchu dane o wypad-
kach drogowych otrzymywane z Policji (z systemu SEWiK) w przypadku:

— wykonywania klasyfikacji odcinkéw przeprowadzanej zgodnie z meto-
dologia okreslong w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwo-
juz dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie dokonywania klasyfikacji
odcinkéw drog ze wzgledu na koncentracje wypadkéw $Smiertelnych

oraz ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci drogowej™*?,

— przy tworzeniu Planéw brd tj. Planu Ochrony Zdrowia i Zycia Pieszych
i Rowerzystow oraz Planu Redukcji Liczby i Skutkéw Zdarzen Drogo-
wych.

Wyniki tych klasyfikacji postuzyty do przeprowadzenia szczegétowych kon-
troli miejsc szczeg6lnie niebezpiecznych. Zadania wytypowane do realiza-
cji przez Oddziaty GDDKIiA podczas kontroli szczegétowych zgtaszane byty
do Planéw brd podczas ich aktualizacji. W latach 2018-2020 Policja skiero-
wata do GDDKIiA 738 wnioskéw o zmiane organizacji ruchu w celu zwiek-
szenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wykorzystywane byty rowniez
wnioski samorzaddw i mieszkancéw o poprawe bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego na istniejacej sieci drogowe;j.

W latach 2018-2020 kontrole prawidtowos$ci wykonania zadan technicz-
nych wynikajacych z realizacji zatwierdzonych projektéw organizacji ruchu,
wykonywane przez GDDKIiA, przeprowadzane byty w terminie okres§lonym
w przepisach, jednak w jednym z Oddziatéw GDDKiA w 20,5% przypadkow
nie dotrzymano 14-dniowego terminu przeprowadzenia kontroli.

Kontrole prawidtowo$ci zastosowania, wykonania, funkcjonowania i utrzy-
mania wszystkich znakéw drogowych, urzadzen sygnalizacji Swietlnej,
urzadzen sygnalizacji dZwiekowej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego, na drogach krajowych zarzadzanych przez GDDKIiA, byty prze-
prowadzane, co najmniej raz na sze$¢ miesiecy, w 15 sposrod 16 Oddzia-
16w GDDKIA.

3 pz.U. poz. 1845, ze zm.

Przygotowanie
GDDAKIA do realizacji
zadan zarzadcy drog
krajowych

GDDKIA do analiz
brd wykorzystywata
dane z SEWIK

GDDKIA jako organ
zarzadzajacy ruchem
realizowata obligatoryjne
kontrole
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GDDKIA nie ukonczyta
procesu wymiany znakéw

Sposéb planowania
finansowania na zadania brd

Diagnostyka

Stanu Nawierzchni
byta podstawowym
sposobem oceny
stanu nawierzchni

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego w latach 2018-2020 wykonywany
byt dla wszystkich zadan inwestycyjnych (w 2020 r. w czasie trwania kon-
troli zadania w czeSci pozostawaty w trakcie realizacji). GDDKiA co trzy lata
przeprowadzata réwniez klasyfikacje odcinkéw drog'** - ostatnio w 2019 r.
i obejmowata lata 2016-2018.

Okresowe kontrole stanu technicznego drogowych obiektéw inzynier-
skich, o ktérych mowa w Prawie budowlanym, w latach 2018-2020, prze-
prowadzane byty na wszystkich drogach krajowych zarzgdzanych przez
GDDKIiA, zgodnie ze szczegétowymi regulacjami wewnetrznymi zawar-
tymi w ,Instrukcjach przeprowadzania przegladéw drogowych obiektow
inzynierskich”**°, Kontrole okresowe w zakresie oceny stanu technicznego
nawierzchni wspomagane byty badaniami wykonywanymi w ramach sys-
temu Diagnostyki Stanu Nawierzchni.

W latach 2018-2020 na drogach zarzadzanych przez GDDKiA znajdowaty
sie znaki i urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego niespetniajace
warunkoéw okreslonych w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg6étowych warunkéw technicznych dla zna-
kéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenistwa ruchu dro-
gowego i warunkéw ich umieszczania na drogach®*®, GDDKiA nie miata
jednak wiedzy o liczbie takich znakow.

W GDDKIiA nie funkcjonowat podziat na zadania dotyczace zarzadzania
ruchem i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Srodki finansowe na zada-
nia z zakresu poprawy brd ujete byty w limicie Srodkéw na przebudowy
oraz rozbudowy drég i mostéw. W okresie objetym kontrolg GDDKiA ana-
lizowata potrzeby z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego, m.in. na
podstawie wnioskéw mieszkancéw, samorzaddéw i instytucji, np. Policji.
W wyniku czego tworzone byty zbiory potrzeb w zakresie BRD oraz $rod-
kéw potrzebnych na ich zaspokojenie.

5.2.2. Zapewnienie nalezytego stanu technicznego nawierzchni

drog krajowych
0d 2015 r. podstawowym sposobem oceny stanu technicznego nawierzchni
drég krajowych byta DSN, ktorej wyniki byty podstawg typowania drég
do przebudowy i remontéw. W latach 2015-2019 ocenie poddawano okoto
98% drog krajowych w rozwinieciu na jedna jezdnie.

DSN swym zakresem obejmowata szereg parametrow techniczno-
-eksploatacyjnych nawierzchni w tym m.in. gteboko$¢ kolein, wtasciwosci
przeciwposlizgowe i rownos¢ podtuzna. Kazdy z parametréw byt oceniany
w 4-stopniowej skali, a nastepnie wyznaczano jeden z trzech pozioméow
decyzyjnych dot. stanu technicznego nawierzchni. W latach 2015-2019
nie odnotowano istotnych zmian w ogélnym stanie drég krajowych

1t Zgodnie z metodologia okreslong w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia

20 pazdziernika 2015 r. w sprawie dokonywania klasyfikacji odcinkéw drég ze wzgledu

na koncentracje wypadkéw $miertelnych oraz ze wzgledu na bezpieczenstwo sieci drogowe;j.

143 Wprowadzonych zarzadzeniem nr 14 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad

z 7 lipca 2005 .
Dz.U.z2019r. poz. 2311.
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za wyjatkiem 2016 r., kiedy m.in. zmieniono metodologie dokonywania
pomiar6w™*’. Przecietnie - w powyzszym okresie - drogi w stanie dobrym
obejmowaty okoto 60%, w stanie niezadowalajagcym okoto 25%, za$
w stanie ztym okoto 15% drég krajowych'*®, Na uwage zastuguje 2020 1.,
w ktérym, w poréwnaniu do 2019 r.,, nastgpit wyrazniejszy spadek dtu-
gosci drég krajowych (zarzadzanych przez GDDKiA) w stanie dobrym
(z 61,7% do 59,6%) oraz wzrost drog w stanie niezadowalajacym (z 22,7%
do 24%) i stanie ztym (z 13,3% do 13,9%)"*°. Najbardziej niekorzystna
sytuacja wystapita w wojewddztwie lubuskim, gdzie niewiele ponad
potowa (53,7%) drég byta w dobrym stanie, a ponad jedna czwarta (27,9%)
- w zlym. Natomiast w wojewddztwie matopolskim az 40,3% drog znaj-
dowato sie w 2020 r. w stanie niezadowalajagcym (w stanie dobrym byto
42,5% ,a w stanie ztym - 17,1%).

Na podstawie wynikéw m.in. DSN, wielkosci i struktury ruchu oraz para-
metrow drogi GDDKIiA corocznie opracowywata PDnSD, ktéry byt zbiorem
potrzeb w zakresie remontéw, przebudéw i rozbuddédw na sieci drog kra-
jowych wraz z okresleniem priorytetu danego zadania®®°. Jednak pozycja
ustalonego w PDnSD zadania nie miata swojego bezposredniego odzwier-
ciedlenia w skierowaniu do realizacji lub uwzglednieniu w planie wydat-
kéw biezacych i majgtkowych na dany rok budzetowy. W planie wydatkow
ujmowano w pierwszej kolejnosci zadania kontynuowane, a takze dodat-
kowe remonty na drogach ekspresowych i autostartach. Inng przeszkoda
w realizacji PDnSD byty potrzeby wynikajace z wytycznych Ministra Infra-
struktury dot. m.in. dostosowania drég krajowych do no$nosci 11 t/os.

Dodatkowo GDDKIiA przeprowadzata kontrole okresowe roczne i piecio-
letnie. Nie wprowadzono jednak wewnetrznych regulacji dotyczacych
metodologii kontroli oraz harmonogramu, a takze jednolitej skali ocen.
W czterech z sze$ciu skontrolowanych oddziatéw nie opracowano
wewnetrznych instrukcji dotyczacych przeprowadzania kontroli (nie byto
wymogu ich opracowania). Stwierdzono réwniez pojedyncze przypadki
nierzetelnego lub niepeinego wykonania takich kontroli oraz braku wyko-
nania zalecen z poprzednich protokotéw kontroli dot. stanu technicznego.

Poza wynikami DSN podstawowym dokumentem okreslajacym cele i prio-
rytety zaréwno inwestycyjne, jak i w zakresie utrzymania we wtasciwym
stanie technicznym sieci drég juz istniejgcych oraz w zakresie bezpieczen-
stwa ruchu drogowego byt Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-
-2023. Réwnolegle GDDKiA realizowata réwniez inne mniejsze programy
m.in. Program Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych.
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W 2016 1. stan dobry - 51,8%, stan niezadowalajacy - 31,3%, stan zty - 16,9%. Na wyniki w tym
roku miaty wptyw m.in. przeprowadzenie w 2015 r. Generalnego Pomiaru Ruchu i zmiana
parametréw ruchu w zwiazku z nowa metodologia wyznaczania kategorii ruchu pojazdéw
oraz proces degradacji technicznej drég zwiazany ze zwiekszeniem ruchu samochoddow
ciezarowych.

Nieregularne i niewielkie zmiany udziatu dtugosci drég w danej kategorii - wlatach 2015-2019
- nie wskazywaty na konkretny kierunek tych zmian.

https://www.gddkia.gov.pl/pl/2990/Raporty [dostep: 12.05.2021 r.].

Przyjety algorytm okreslajacy pierwszenstwo danego zadania zmieniat sie w poszczegélnych
latach, jednak jego zasadniczym priorytetem byta poprawa bezpieczenstwa ruchu.

GDDKIiA opracowywata
Plan Dziatan na Sieci Droég
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Potrzeby remontowe
na drogach krajowych
stale rosna

Wydatki na utrzymanie
sieci drég krajowych byty
nizsze niz potrzeby

GDDKIA prowadzita
nierzetelny monitoring
biezacego utrzymania drég

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Srodki finansowe na realizacje przez GDDKIA zadan w zakresie drég kra-
jowych pochodzily z trzech zZrédetl: budzetu panstwa, budzetu srodkow
europejskich oraz Krajowego Funduszu Drogowego*®* (dalej: KFD), ktéry
byt istotnym Zr6dtem finansowania remontéw i budéw droég krajowych.
W latach 2015-2018 wydatki z KFD wyniosty 44 136,6 mln z1'>? i zostaty
poniesione w wiekszosci na finansowanie budowy drég ekspresowych,
autostrad oraz obwodnic miast.

Wytyczne stosowania DSN okreslaty sposéb wyznaczania potrzeb remon-
towych na odcinku drogi. Zabiegi podzielono na konieczne*** i zalecane'**,
a szacowane potrzeby finansowe dotyczace tych zabiegéw GDDKiA okre-
$lata co rok w raportach o stanie drég krajowych.

Potrzeby remontowe drég krajowych w Polsce stale rosna: w 2015 r. wyno-
sity tacznie (zabiegi konieczne i zalecane) 7149 mln zt (w tym 2980 mlIn zt
na zabiegi konieczne), a na koniec 2020 r. - 11 530 mlIn zt (w tym 4859 mln zt
na zabiegi konieczne). f.aczna dtugos¢ odcinkéw wymagajacych zabiegéw
koniecznych i zalecanych zwiekszyta sie z 8177 km w 2015 r. do 8414 km
w 2020 r. Na wzrost potrzeb finansowych w zakresie remontow miaty
wplyw przede wszystkim rosngce koszty prac remontowych.

W latach 2015-2018 zrealizowane wydatki na utrzymanie sieci drog krajo-
wych w niewielkim zakresie zaspokajatly taczne potrzeby zgtaszane przez
GDDKIiA. W okresie tym wyniosty odpowiednio 1367,1 mln zt, 1468,7 mln z1,
1534,1 mln zt oraz 533,9 mln z1*°°. Na uwage zastuguje fakt wysokiego
wykonania planu finansowego dot. biezacego utrzymania drég krajowych,
ktore wyniosto w latach 2015-2017 odpowiednio 99,5%, 99,4% i 98,8%.

W toku kontroli stwierdzono nieprawidtowosci dot. monitoringu bie-
zgcego utrzymania drég przez centrale GDDKIiA, ktora nie weryfikowata
danych przekazywanych przez poszczego6lne oddziaty. Nierzetelnie pro-
wadzono monitoring biezacego utrzymania sieci drogowej w latach 2015-
-2017, co skutkowato brakiem skutecznego odzwierciedlenia stanu fak-
tycznego w zakresie rzeczywistej liczby wykonanych prac. Stwierdzono
m.in., Ze w przypadku drog krajowych (bez drog ekspresowych i autostrad)
w 2016 r. dane rzeczowe o liczbie wykonanych remontéw czastkowych
nawierzchni drég mieszankami mineralno-asfaltowymi na gorgco byty
ponad 500 razy zawyzone, tym samym Kkoszt remontu 1 tys. m? nawierzchni
zanizony 490 razy. W przypadku drég ekspresowych i autostrad najwiek-
sze roznice wystapity w 2015 r. Wyremontowana nawierzchnia byta ponad
190-krotnie zawyzona, a koszty ponad 170-krotnie zaniZone.

st Cze$¢ srodkow z KFD podlegata refundacji z budzetu srodkéw europejskich.

152 W roku 2015 - 8658,8 mln z1, w roku 2016 "= 12 782,9 mln zi, w roku 2017 - 11 847,5 mln z}
oraz wroku 2018 - 10 847,4 mln zt.

Zabiegi konieczne obejmowaty zabiegi naprawcze, ktére nalezy wykonac niezwtocznie, dotycza
odcinkéw drég w ztym stanie.

154 Zabiegi zalecane obejmowaty zabiegi naprawcze, ktére nalezy wykona¢ w najblizszym czasie,

dotycza odcinkéw drég w stanie niezadowalajacym, aby nie znalazty sie w stanie ztym.

Dane z 2018 r. wedtug stanu na 30 czerwca 2018 r.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

W GDDKIiA prowadzono tzw. Monitoring Jako$ci Robét, ktéry przedstawiat
miesieczne informacje z oddziatéw GDDKIiA o realizowanych kontrak-
tach i zadaniach inwestycyjnych. Badania®*® byty prowadzone na poszcze-
gblnych zadaniach wielokrotnie w kazdym miesigcu realizacji. Do oceny
jako$ci rob6t wykorzystywano wewnetrzne regulacje*®” dotyczace zasad
i trybu dokonywania oceny jakos$ci oraz sposobu postepowania w przy-
padku wystapienia odchytek'>® od wartos$ci okreslonych w wymaganiach
(specyfikacjach) technicznych.

Obowigzkiem centrali GDDKiA byto wyjasnienie przyczyn uzyskanych
negatywnych wynikéw oraz analiza zasadnos$ci planowanych dziatan
naprawczych. Na podstawie badania dokumentéw dotyczacych Monito-
ringu Jakosci Robét stwierdzono, Ze podejmowane dziatania naprawcze
polegaty w wiekszo$ci na naliczeniu potracen lub wydtuzeniu okresu gwa-
rancyjnego oraz monitorowaniu jakosci i stanu technicznego utozonych
nawierzchni w okresie trwania gwarancji.

W okresie objetym kontrolg w zakresie ochrony drég przed niewtasciwym
uzytkowaniem, w zarzadzie GDDKiA znajdowaty sie 93 stacje do waze-
nia pojazdéw w ruchu oraz 234 miejsca do wazenia pojazdéw. Ponadto
GDDKIiA wpisata budowe systemdw preselekcji pojazdéw i miejsc admi-
nistracyjnego wazenia i kontroli pojazdéw do wzorcowego Programu
Funkcjonalno-Uzytkowego, co miato na celu ochrone droég przed ich nisz-
czeniem jak i poprawe bezpieczenstwa uzytkownikow drogi.

Do zarzadcow drogi naleza sprawy z zakresu m.in. ochrony drég - rozu-
mianej jako dziatania majace na celu niedopuszczenie do przedwczesnego
ich zniszczenia, obnizenia ich klasy, ograniczenia funkcji, niewtasciwego
uzytkowania oraz pogorszenia warunkéw bezpieczenstwa ruchu. Dyrektor
Generalny DKiA oraz Dyrektorzy oddzialéw GDDKiA**® wydawali pozwole-
nia na przejazdy pojazdéw nienormatywnych. W tym zakresie stwierdzono
nieprawidtowosci dotyczgce nierzetelnego wydawania zezwolen, w szcze-
gblnosci wydawano zezwolenia z naruszeniem przepiséw Kpa, nie uzgad-
niano trasy przejazdu z innymi zarzadcami drég, zauwazono réwniez btedy
w prowadzonych rejestrach wydanych zezwolen.

5.2.3. Realizacja programu ,Likwidacja miejsc niebezpiecznych”

PBDK okres$lat gtéwne kierunki dziatan w zakresie rozbudowy infra-
struktury drég krajowych oraz poprawy bezpieczenstwa ich uzytkowni-
kéw, majac na wzgledzie plany rozbudowy i modernizacji drég krajowych
oraz ustalony limit srodkéw publicznych na ich realizacje. Jednym z celow
operacyjnych PBDK byt wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego (redukcja
liczby wypadkéw i ich ofiar). Dla osiggniecia powyzszego celu opracowano
Program Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych. W Programie LMN zatoZono,

3¢ prowadzone w laboratoriach drogowych GDDKiA, ktére funkcjonowaty jako komoérki

organizacyjne poszczegélnych oddziatéw.

Instrukcja DP-T 14 Ocena jako$ci na drogach krajowych Czes¢ I - Roboty Drogowe, stanowiaca

zatacznik do zarzadzenia nr 10 Generalnego Dyrektora DKiA z 30 marca 2017 r.

18 Odchytka to w mysl ww. zarzadzenia - réznica pomiedzy wartoscia uzyskana z badan i pomiaréw

kontrolnych, a warto$cia projektowa (zaktadana) tego parametru /wtasciwosci.

Pozwolenia mogty wydawac réwniez osoby upowaznione przez Dyrektora Generalnego DKiA.

GDDKIA prowadzita
Monitoring Jakosci Robét
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Przygotowanie
projektu PLMN
oraz jego zmiany

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

ze zadania niezbedne do jego realizacji zostang dobrane sposréd celéw
ujetych w planach dziatan Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Auto-
strad z uwzglednieniem stopnia bezpieczenstwa sieci drogowej i w opar-
ciu o obiektywne kryteria, m.in. wskaznik wypadkowoSci i natezenie ruchu.

Rada Ministréw zatozyta, ze realizacja Programu Likwidacji Miejsc
Niebezpiecznych spowoduje zmniejszenie liczby odcinkéw drég, na ktorych
ryzyko powstania wypadku drogowego jest duze albo bardzo duze. W kon-
sekwencji Program miat wspiera¢ realizacje celéw zatozonych w NPBRD.

Przygotowany przez ministra wtasciwego ds. transportu projekt Programu
LMN nie uwzgledniat mechanizmoéw biezacej kontroli i ewaluacji efektow,
monitoringu zadan i nie okres$lat jego wymiernych celow. Wymienione ele-
menty nie zostaty wprowadzone do projektu PLMN, pomimo uwag w tym
zakresie ztozonych przez ministra finans6w w toku opiniowania projektu.
Minister wiasciwy ds. transportu nie zaproponowat takich zmian réwniez
w ramach nowelizacji PBDK. Podczas przygotowania projektu Programu
nie przeprowadzono i nie zlecono opracowania badan w zakresie brd
i wptywu infrastruktury drogowej na bezpieczenstwo uczestnikoéw ruchu.
Minister bazowat na informacjach i propozycjach przedstawianych przez
Generalnego Dyrektora DKiA, ktdry jako zarzadzajacy siecig drég krajo-
wych dysponowat wiedza w zakresie zarzadzania infrastrukturg drogowa.

NIK jako nierzetelne ocenita dziatania Generalnego Dyrektora DKiA, ktéry
opracowujac projekt zatagcznika nr 6 do PBDK, tj. liste zadann PLMN, umie-
$cit w nim zadania niespeiniajgce kryteriow kwalifikacji do Programu.
Generalny Dyrektor DKiA dokonat zmiany przyporzadkowania klasy
ryzyka odcinkom drég, na ktérych byty zlokalizowane zadania ujete w ww.
zalaczniku z pominieciem procesu klasyfikacji. Zadaniom wybranym z Pro-
gramu Redukgji Liczby Ofiar Smiertelnych oraz Programu Budowy Ciagéw
Pieszo-Rowerowych, ktére zlokalizowane byty na odcinkach drég o niskim
poziomie ryzyka (od A do C) przypisano klasy ryzyka, odcinkéw drég
odpowiadajace duzemu poziomowi ryzyka (D). Tym samym juz na etapie
tworzenia PLMN ujeto w nim zadania niespetniajace wymogoéw zakwa-
lifikowania do Programu. W konsekwencji $rodki finansowe przezna-
czone na PLMN zostaty wykorzystane na realizacje zadan niespetniajacych
kryteriow kwalifikacji.

Na etapie przygotowania projektu PBDK zaplanowano, zZe wydatki na reali-
zacje Programu LMN wynosi¢ beda nie wiecej niz 4,8 mld zt z KFD (1085
zadan), przy rocznym limicie wydatkéw w wysokosci 300 mln zt, przy czym
GDDKIiA poczatkowo przekazata wykaz zadan planowanych do realizacji
Programu na tagczng kwote 8,8 mld zt (1790 zadan). Ostatecznie w sierp-
niu 2015 r. przekazana zostata przez GDDKIiA lista zadan tzw. ,optymalna”,
obejmujaca 1082 zadania na taczna kwote okoto 7,2 mld zt.

Minister wta$ciwy ds. transportu dokonywat doboru zadan do wykona-
nia w ramach PLMN w formie uzgadniania programéw inwestycji przed-
tozonych przez GDDKIiA, jednak spos6b procedowania i terminy zatwier-

dzania tych dokumentéw byty bardzo rézne, w tym ponad 100-dniowe*®°,

160w jednym przypadku program inwestycyjny zatwierdzony zostat po blisko dziewieciu

miesiacach.
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W opinii NIK nieustalenie regut i terminéw zatwierdzania programow
inwestycyjnych oraz odejscie od ustalenia formalnej listy zadan PLMN byto
jedna z przyczyn niedostatecznej realizacji Programu.

Zadania Programu®®! miaty by¢ sukcesywnie realizowane, stosownie do
dostepnych $rodkéw finansowych'®? Realizacja PLMN miata doprowa-
dzi¢ do zmniejszenia liczby odcinkéw niebezpiecznych (tj. w klasach D, E1
i E2). W PBDK zawarto tez wskazniki realizacji jednego z celow szczegoto-
wych, tj. ,wzrostu bezpieczenstwa ruchu drogowego” poprzez ogranicze-
nie liczby zabitych i ciezko rannych. Osiaggniecie tego celu miato nastgpi¢
poprzez realizacje catosci inwestycji drogowych zaplanowanych w ramach
PBDK, w tym Programie LMN.

W ramach nowelizacji PBDK nie wprowadzono do Programu LMN zmian
w zakresie oceny i monitoringu zadan dotyczacych poprawy brd, jak row-
niez nie wprowadzono przypisanego Programowi dedykowanego celu
i wskaznika jego osiggniecia, usunieto natomiast liste zadan (tj. zatacznik
nr 6 do PBDK), co miato sie przyczyni¢ do uelastycznienia i przyspieszenia
procedury kierowania do realizacji kolejnych zadan z zakresu poprawy brd.

Na realizacje PLMN do 30 wrze$nia 2019 r. wydatkowano 540,3 mln z1*¢3,
tj. jedynie 45% limitu faktycznie udostepnionego z KFD w wysoko$ci
1,2 mld zt. Wydatkowana kwota stanowita zaledwie 7,5% pierwotnie osza-
cowanej kwoty wydatkéw na realizacje zadan ujetych w zatgczniku nr 6
do PBDK (ok. 7,2 mld zt), co przy uwzglednieniu 50% zaawansowania cza-
sowego PLMN wskazuje na bardzo niski stopien jego realizacji.

W latach 2015-2018 GDDKiA wydatkowata 379,3 mln z1*°* na 273 zada-
nia, ktérych realizacja zostata zakoniczona, jednak 188,2 mln zt z tej kwoty
(4. 49,6%) wydatkowano na zadania niespetniajace pierwotnych kryteriéw
kwalifikacji do Programu LMN, tj. zlokalizowane na odcinkach droég skla-
syfikowanych w niskich i $rednich klasach ryzyka (od A do C) ze wzgledu
na koncentracje kosztéw wypadkoéw. Niski poziom wydatkowania $rodkow
PLMN spowodowany byt m.in. nieprecyzyjnym planowaniem wydatkow,
a takze op6znieniami na etapie przygotowania i realizacji cze$ci inwestycji.
Realizacja 27,3% zadan na tagczng kwote 188,2 mln zt zostata przeprowa-
dzona na odcinkach drog sklasyfikowanych w kategorii od A do C, niewy-
magajacych pilnych interwencji.

Analiza wynikoéw klasyfikacji 20 odcinkéw drég, na ktérych w 2015 r.
zakonczono realizacje inwestycji finansowanych z PLMN, wykazata brak
zwigzku zrealizowanych inwestycji ze zmiang klasy ryzyka*®®. Wybér zadan

ret Ujete w zatgczniku nr 6 do PBDK, w tym: 392 zadania w najwiekszej klasie ryzyka (E2),

213 w bardzo duzej klasie ryzyka (E1) i 480 w duzej klasie ryzyka (D).

Na etapie projektowania zatozono, ze $rodki na wydatki PLMN beda pochodzity z oszczednosci
w ramach wydatkéw na zadania inwestycyjne zaplanowane do realizacji w PBDK.

Z tego: 154,83 mln zt z KFD, 378,63 mln zt z budzetu panstwa i 6,84 mln zt ze $rodkéw
samorzadowych.

W tym: 87,04 mln zt z KFD, 291,27 mln zt z budzetu panstwa i 0,99 mln zt ze Srodkéw
samorzadowych.
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6% Dla o$émiu odcinkéw droég, na ktoérych zlokalizowane byty inwestycje warto$¢ wskaznika gesto$ci

kosztéw wypadkow drogowych wzrosta, dla sze$ciu odcinkéw zmalata, a dla pozostatych szesciu
odcinkéw pozostata bez zmian.

Realizacja PLMN
miata doprowadzi¢
do zmniejszenia
liczby odcinkow
niebezpiecznych

Poziom realizacji
wydatkéw na PLMN
byt niski

Brak zakfadanych
efektéw realizacji PLMN
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do Programu byt przeprowadzony na podstawie nieaktualizowanej listy
zadan. Minister wiasciwy ds. transportu nie aktualizowat w latach 2015-
-2017 Zatacznika nr 6 do PBDK stanowigcego wykaz zadan planowanych
do realizacji w ramach PLMN, wbrew obowigzkowi okreslonemu w PBDK.
Lista zadan nie zostata zaktualizowana takze po przeprowadzaniu przez
GDDKIA klasyfikacji odcinkéw drég w 2016 r. Od 2017 r. Minister nie doko-
nywat wyboru zadan PLMN zgodnie ze zaktualizowana listg potrzeb, mimo
natozenia na niego takiego obowigzku®®®.

Minister wtasciwy ds. transportu i Generalny Dyrektor DKiA nie moni-
torowali wptywu zrealizowanych w ramach Programu LMN inwestycji
na poprawe brd, nie przeprowadzali takze oceny ich efektywnos$ci. Pomimo
gromadzenia informacji odno$nie stopnia wykonania PLMN zaréwno pod
wzgledem rzeczowym jak i finansowym, minister nie dokonywat okreso-
wych ocen realizacji PLMN i nie podejmowat dziatan w celu zwiekszenia
efektywnosci jego realizacji. Minister w rocznych sprawozdaniach za lata
2017-2018 przedktadanych Radzie Ministréw nie umieszczat informac;ji
o stanie realizacji rzeczowo-finansowej PLMN, pomimo obowigzku okre-
Slonego w PBDK.

Generalny Dyrektor DKiA wdrozyt system kontroli stanu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego*®” na drogach krajowych, jednak nie zapewnit,
aby oddziaty GDDKiA wykonywaty wszystkie zaplanowane kontrole brd.
Dziatania kontrolne centrali GDDKiA sprowadzaty sie tylko do pozyska-
nia z oddziatéw wybranych raportéw z przeprowadzonych kontroli brd,
nie weryfikowano natomiast czy wszystkie zaprojektowane kontrole brd
zostaty wykonane.

5.2.4. Realizacja ,Programu rozwoju gminnej i powiatowej
infrastruktury drogowej”

U podstaw uruchomienia w 2008 r. instrumentu pomocy rzadu dla samo-
rzadoéw terytorialnych w rozwigzywaniu problemow zwigzanych z rozwo-
jem i modernizacja sieci drég powiatowych i gminnych lezata konieczno$¢
zintensyfikowania rozwoju infrastruktury drogowej na szczeblu gminnym
i powiatowym. Zadanie to zrealizowano w ramach dwdch programéw wie-
loletnich pod nazwa ,Narodowy Program Przebudowy Drég Lokalnych
2008-2011" oraz ,Narodowy program przebudowy drég lokalnych - Etap
II Bezpieczenistwo-Dostepno$¢é-Rozwdj”, w ramach ktorych finansowano
inwestycje w lokalnej infrastrukturze drogowej w latach 2009-2015.

W latach 2009-2011 przebudowano lub zmodernizowano drogi powiatowe
i gminne o tacznej dtugosci 8,2 tys. km. Wysoko$¢ naktadéw poniesionych
na remonty i unowocze$nienie lokalnej infrastruktury drogowej wyniosta
blisko 6,1 mld zt, w tym 3,0 mld zt wyasygnowano ze $rodkéw budzetu

66 W PBDK wersji znowelizowanej w lipcu 2017 r. zapisano: ,Dobér zadan w zakresie poprawy

bezpieczenstwa ruchu drogowego dokonywany bedzie przez ministra wtasciwego do spraw
transportu zgodnie z aktualizowana lista potrzeb w tym zakresie, pilno$cia interwencji oraz przy
uwzglednieniu mozliwosci finansowych”.
167 Zarzadzenie nr 28 Generalnego Dyrektora DKiA z 9 czerwca 2014 r. w sprawie kontroli stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz Zarzadzenie nr 22 Generalnego Dyrektora DKiA z 13 lipca
2017 r. w sprawie kontroli stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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panstwa'®® Z kolei w latach 2012-2014 zmodernizowano 4,0 tys. km drdg,
na co wydatkowano 3,2 mld zt, w tym 1,4 mld zt stanowily dotacje budzetu
panstwa®®®,

Program Rozwoju Gminnej i Powiatowej Infrastruktury Drogowej na lata
2016-2019 (dalej takze: Program RGiPID) kontynuowat realizowane
uprzednio dziatania, a do jego podstawowych celéw nalezaty:

— poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego na drogach gminnych
i powiatowych;

— rozwdj spdjnej sieci drog publicznych w skali lokalnej i regionalnej,
w szczegoblnosci poprzez poprawe potaczen drog lokalnych z drogami
wyzszej kategorii;

— podniesienie standardéw technicznych drég publicznych oraz ich para-
metréw uzytkowych;

— zwiekszenie ptynnosci ruchu.

Program RGiPID przewidywat udzielanie jednostkom samorzadu teryto-
rialnego dotacji celowych z budzetu panstwa na dofinansowanie zadan
wtasnych w zakresie budowy, przebudowy i remontéw drég powiato-
wych i gminnych. Laczne dofinansowanie zadan samorzadowych dota-
cjami z budzetu panstwa w perspektywie czterech lat jego realizacji (2016-
-2019) zaplanowano w wysokosci 3,5 mld zt (pierwotnie byty to 4 mld zt).
W dwdch pierwszych latach realizacji Programu ze $rodkéw budzetu pan-
stwa wydatkowano 1,6 mld zt, co przy jednoczesnym zaangazowaniu
srodkéw samorzadowych w wysokosci 1,7 mld zt umozliwito realizacje
inwestycji drogowych na odcinkach blisko 3,5 tys. km drog.

Skontrolowane przez NIK samorzady prawidtowo przygotowaty oraz zre-
alizowaly inwestycje drogowe finansowane ze Srodkéw Programu RGiPID.
Przez pierwsze trzy lata jego trwania, wykorzystano przystugujace fundu-
sze prawie w catosci, czego efektem byto wybudowanie i modernizacja bli-
sko 1,5 tys. km drog w czterech skontrolowanych wojewddztwach.

Systematyczne przeznaczanie srodkoéw publicznych na rozwéj lokalnej
infrastruktury drogowej umozliwito zmniejszenie odsetka drég powiato-
wych oraz gminnych o nawierzchni nieulepszonej i gruntowej, w ogélnej
dtugosci sieci drég z blisko 50% w 2001 r. do 40% na koniec 2016 r. Wciaz
jednak na rozwdj i modernizacje drog lokalnych potrzebne sa ogromne
inwestycje. Swiadczy o tym m.in. wysoki odsetek dtugoéci drég gminnych
o nawierzchni gruntowej - blisko 47%, oraz ponad 8% udziat tego rodzaju
drég powiatowych, jak roéwniez zty stan duzej czeSci drég utwardzonych.

Wybrane do realizacji przez samorzady inwestycje drogowe byty zgodne
z celami Programu RGiPID. Wnioski o dofinansowanie zawieraty rzetelne
informacje. Realizacja inwestycji poprawiata parametry techniczne drog
i wplywata na wieksze bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu drogowego.

%% Informacja dla Rady Ministréw o realizacji programu wieloletniego pod nazwa ,Narodowy

program przebudowy drog lokalnych 2008-2011" w okresie od 31.10.2008 r. do 31.12.2011 r.

Informacja dla Rady Ministréw o realizacji programu wieloletniego pod nazwga ,Narodowy
program przebudowy drég lokalnych - Etap Il Bezpieczenstwo-Dostepno$¢-Rozwéj” w latach
2012-2014. W 2015 r. planowano udzielenie dotacji w wys. 1,0 mld zt.
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Inwestycje realizowano w oparciu o wymagane pozwolenia, a ich wyko-
nawcy zostali prawidtowo wytonieni. Nadzér nad realizacja prac inwe-
stycyjnych w wiekszosci przypadkéw byt prawidtowy. NIK zwrdcit
jednak uwage na przypadki nierzetelnego odbioru robét. Na przyktad
Zarzad Drég Powiatowych w Rypinie odebrat naprawe gwarancyjng drogi,
na ktérej NIK stwierdzita nieprawidtowe wykonanie jej nawierzchni.
Zarzad drég nie dochodzit od wykonawcy kar za zwtoke w usunieciu wad
- wedtug Izby powinien on zaptaci¢ ponad 1 mln zt za 291 dni zwtoki.

Istotne nieprawidtowosci NIK stwierdzita takze w Zarzadzie Drog Powia-
towych w Lesznie, gdzie potwierdzono wykonanie i zaptacono za niezre-
alizowanie pelnego zakresu robét. Wartos$¢ niewykonanych prac wyniosta
291 tys. zl. NIK ztozyta w tej sprawie zawiadomienie do prokuratury
o podejrzeniu popetnienia przestepstwa dotyczacego niegospodarnego
wydatkowania $rodkéw dotacji otrzymanych w ramach Programu.

Wojewodowie zapewnili terminowe wdrozenie Programu, dzieki czemu
wykorzystano niemal catg kwote przeznaczong na jego realizacje (99%).
Wiekszo$¢ ztozonych w Programie wnioskéw zostata przez komisje woje-
wddzkie oceniona prawidtowo, cho¢ NIK zakwestionowata sze$¢ sposréd
48 ocen skontrolowanych projektéw (13%).

Wiekszo$¢ skontrolowanych zarzagdcéw drog'”® nie oceniata jednak stanu
technicznego gminnej oraz powiatowej sieci drogowej — nie posiadali m.in.
planéw rozwoiju sieci drogowej, rzetelnej ewidencji drég oraz nie dyspono-
wali dokumentacjg $wiadczacg o przeprowadzeniu przegladéw stanu tech-
nicznego wszystkich zarzadzanych odcinkéw drég.

NIK zwrdcita uwage, Ze majac na wzgledzie potrzeby inwestycyjne
samorzadow lokalnych, ktére w opinii ekspertow szacowane sg na okoto
100 mld zt, naktady przeznaczane na modernizacje lokalnej infrastruktury
drogowej, pozostaja nadal dalece niewystarczajace.

5.2.5. Utrzymanie obiektow mostowych i przepustéw w ciagu dréog
publicznych w wojewédztwie t6dzkim*”*

Obiekty mostowe i przepusty stanowia newralgiczne elementy drog
publicznych, niejednokrotnie decydujace o ich przydatnosci eksploatacyj-
nej. W dodatku szczegdélnie narazone sg na degradacje wskutek:

— oddziatywania Srodkéw chemicznych stosowanych do usuwania goto-
ledzi,

— zanieczyszczenia atmosfery,

— oddziatywania chemikaliéw w $ciekach poprzemystowych,

— zamarzania i odmarzania wody zima,

— stalego wzrostu natezenia ruchu drogowego.

179 Tj. zarzadow drég powiatowych i wojtow.

Kontrola nr P/20/072.
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W 2018 r. w wojewodztwie 16dzkim zaden obiekt tego typu pozostajacy
pod zarzadem wtadz powiatowych nie osiggnat stanu zadowalajacego
(tj. 4 w skali od 0 do 5)*72

Najskuteczniejszym zarzadca drég w regionie byt t6dzki oddziat GDDKiA
- blisko 85% obiektéw mostowych pod jego zarzadem uzyskato ocene
odpowiednig (5) lub zadowalajaca (4). Odmienna sytuacja wystepowata
w pozostatych skontrolowanych zarzadach drég - niemal 75% sposrod
podlegajacych im 435 obiektow mostowych i przepustéw byto w stanie nie-
pokojacym (3), niedostatecznym (2) lub przedawaryjnym (1). Najgorsza
sytuacja miata miejsce w przypadku zarzadcow powiatowych - 130 spo-
$réd 148 obiektow mostowych (blisko 88%) wymagato pilnych napraw
(z racji toczacych sie remontow 3,6% obiektéw nie podlegato ocenie).

Do najczestszych usterek obiektdéw mostowych nalezaty nieszczelnos¢ izo-
lacji ustroju no$nego, uszkodzenia balustrad, a przede wszystkim uszkodze-
nia ustroju no$nego (przesta, dZzwigary, ptyty pomostowe)*’3. W dtuzszej
perspektywie grozi to pogorszeniem nos$nosci mostéw czy wrecz trwatym
ich uszkodzeniem, a defekty tego typu stanowiag bezposrednie zagrozenie
dla bezpieczenstwa ruchu.

W zakresie utrzymania obiektéw w nalezytym stanie technicznym zaréwno
zarzadcy powiatowi, jak i gminni ograniczali dziatania do najpilniejszych
prac interwencyjnych. Wskutek braku srodkéw finansowych zdecydo-
wanie ograniczano prace naprawcze, remontowe i modernizacyjne, nie-
kiedy za$ sSrodkéw brakowato nawet na podtrzymanie dotychczasowego
stanu technicznego przepraw. W projektach rocznych planéw finansowych
zarzadcy wskazywali kwoty duzo wyzsze niz faktycznie pdZniej przyzna-
wane. W rezultacie az pie¢ przepraw wyeksploatowano w spos6b niemal
skrajny. Trzem zarzgdcom braki finansowe uniemozliwity tez wykonanie
zalecen po kontrolach okresowych z lat 2018-2019.

Zarzadcy drog przeprowadzali wymagane kontrole okresowe (roczne i pie-
cioletnie) obiektéw mostowych - za wyjatkiem Zarzadu Drég Powiatowych
w Leczycy, ktéry w 2019 r. nie przeprowadzit zadnej kontroli. Natomiast
kontroli przepustow nie przeprowadzato az trzech zarzadcoéw. Powiatowy
Zarzad Drég i Transportu w Lowiczu wyznaczyt do przeprowadzenia kon-
troli okresowych stanu technicznego obiektéw mostowych i przepustow
osobe bez odpowiednich uprawnien budowlanych. Wyniki kontroli okre-
sowych z reguty prawidtowo okreslaty stan techniczny badanych obiektéow.

Lodzki Zarzad Drog Wojewddzkich i teczycki Zarzad Drog Powiatowych nie
dostosowaty organizacji ruchu do pogorszonego stanu technicznego az 45
obiektéw mostowych. Mogto to wptynac na ich dalsza degradacje i pogor-
szy¢ warunki bezpieczenstwa drogowego.

72 Dane GDDKiA za 2018 1.

Ocena ,5” oznacza stan odpowiedni (obiekt bez uszkodzen i zanieczyszczen mozliwych
do stwierdzenia podczas przegladu); ,4” - zadowalajacy (obiekt wskazuje zanieczyszczenia lub
pierwsze objawy uszkodzen pogarszajacych wyglad estetyczny); ,3” - niepokojacy (obiekt wykazuje
uszkodzenia, ktérych nienaprawienie spowoduje skrécenie okresu bezpiecznej eksploatacji);
,2” - niedostateczny (obiekt wykazuje uszkodzenia obnizajace przydatno$¢ uzytkowa,
ale mozliwe do naprawy); ,1” - stan przedawaryjny (obiekt wykazuje nieodwracalne uszkodzenia
dyskwalifikujace przydatno$¢ uzytkowa); ,0” - stan awaryjny (obiekt ulegl zniszczeniu lub

przestat istniec).

73 Obiekty miat czesto popekany beton, co skutkowato korozjg odstonietego zbrojenia.

Zarzadcy powiatowi
i gminni ograniczali
dziatania do prac
interwencyjnych

Zarzadcy, poza wyjatkami,
wywiazywali sig

z obowiazkéw kontroli
okresowych
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Wskutek nieprecyzyjnych przepiséw wiekszo$¢ zarzadcoOw nie wywiazata
sie z obowiagzkdéw planistycznych dotyczacych opracowywania projek-
tow plandéw rozwoju sieci drogowej oraz projektéw planéw finansowania
budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony drég oraz drogowych
obiektoéw inzynierskich.

Niemal wszyscy zarzadcy (oprocz GDDKiA Oddziat w L.odzi) wadliwie pro-
wadzili ewidencje i sprawozdawczo$¢ odnos$nie zarzadzanych obiektow
mostowych i przepustéw - nieprawidtowosci dotyczyly m.in. wykazéw
(np. rozbieznosci co do liczby obiektéw w réznych dokumentach), ksigzek
oraz kart obiektéw, nadawania numeréw ewidencyjnych obiektom, prowa-
dzenia i udostepniania map techniczno-eksploatacyjnych drég oraz ewiden-
cji srodkow trwatych.

W zwigzku ze stwierdzonymi nieprawidtowosciami NIK skierowata
11 zawiadomien do organéw powotanych do $cigania przestepstw
lub wykroczen, z tego:

— sze$¢ zawiadomien w sprawie uzasadnionego podejrzenia popetnienia
przestepstwa polegajacego na nieujawnieniu lub nierzetelnym prezen-
towaniu obiektéw mostowych i przepustéw oraz ich wartosci w ewi-
dencjach ksiegowych,

— zawiadomienie w sprawie przeprowadzania kontroli okresowych
obiektow mostowych i przepustéw bez stosownych uprawnien budow-
lanych,

— cztery zawiadomienia w sprawie podejrzenia popetnienia wykroczenia
polegajgcego na nieprzeprowadzaniu kontroli okresowych obiektow
mostowych i przepustow lub nieprowadzeniu ksigzek takich obiektow.

5.2.6. Wykonywanie zadan przez zarzadcéw drog wojewodzkich
w zakresie utrzymania, remontéw i ochrony drég

W Polsce wedtug stanu na 31 grudnia 2018 r. byto 28 884 km drég woje-
wadzkich, ktérymi zajmuja sie zarzady wojewo6dzkie, bedace jednostkami
organizacyjnymi powotanymi przez sejmiki wojewo6dzkie. W miastach
na prawach powiatu zarzadca drog wojewo6dzkich, tak jak w przypadku
droég krajowych, jest prezydent miasta. Utrzymanie nalezytego stanu infra-
struktury drogowej, jak rowniez prawidtowos$¢ zarzadzania ta infrastruk-
turg ma istotny wptyw na poprawe bezpieczenstwa oraz wygode ruchu.
Najwyzsza Izba Kontroli sprawdzita wykonywanie zadan przez zarzadcow
drég wojewoddzkich w latach 2014-2017 (do konca III kwartatu).

W sposo6b poprawny realizowane byty zadania dotyczace opracowania pla-
noéw rozwoju sieci drogowej i planéw finansowania budowy, przebudowy,
remontu i utrzymania drég wojewdédzkich. Stopniowo poprawiat sie stan
techniczny nawierzchni drég, cho¢ niewystarczajace srodki finansowe
na realizacje zadan w ocenie NIK miaty wplyw na stan bezpieczenstwa
na drogach, ktdry nie ulegt zasadniczej zmianie. W miastach na prawach
powiatu odsetek drég w najlepszych stanach byt wyzszy w stosunku do
drog przebiegajacych przez tereny wojewd6dztw. Skontrolowane pod-
mioty wywigzywaty sie z obowigzku prowadzenia ewidencji drég w for-
mie przewidzianej w rozporzadzeniu o ewidencji drég. Jednak w przypadku
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pieciu z szeSciu skontrolowanych zarzadcéw zakres prowadzonej ewiden-
cji byt niepetny (m.in. nieprawidtowo prowadzono dzienniki objazdu drég).
Zarzadcy sporzadzali i przekazywali do GDDKiA wymagane informacje
o sieci drég wojewodzkich dla celéw statystycznych i obronnosci.

Zarzadcy drég wojewodzkich nie korzystali z uprawnien wynikajacych
z art. 129d ust. 1 ustawy Prawo o ruchu drogowymi i nie przeprowadzali
kontroli pojazdéw'”* w zakresie przestrzegana przepiséw o wymiarach,
masie lub nacisku osi, w celu zapobiegania niszczeniu drdg.

Dwa sposrod sze$ciu skontrolowanych podmiotéw nie przeprowadzaty
kontroli okresowych piecioletnich lub zakres ich przeprowadzenia byt
wezszy, niz okre$lony w art. 62 ust. 1 pkt 2 Prawa budowlanego. Ponadto
w czterech skontrolowanych jednostkach nie sprawdzano wykonania zale-
cen z poprzedniej kontroli. Brak przeprowadzania kontroli okresowych
oraz sprawdzenia wykonania zalecen ograniczat zarzadcy mozliwos¢ sku-
tecznego wykonywania zadan zwigzanych z zapewnieniem wtasciwego
utrzymania odcinkéw drog.

Zarzadcy drég nie posiadali informacji o wartos$ci ksiegowej czesSci drog
wojewddzkich i nie prowadzili ewidencji finansowo-ksiegowej tych drég.
Prowadzito to do sytuacji w ktérych bilanse jednostek nie odzwierciedlaty
stanu faktycznego.

Istotnym problemem w badaniu i ocenie stanu technicznego nawierzchni
drog byto stosowanie przez zarzadcéw niejednolitej skali ocen. Kazdy
ze skontrolowanych zarzadcow postugiwat sie wtasng skalg i kryteriami
do ich oceny. Stosowanie jednolitej skali ocen, zdaniem NIK, moze przy-
czynic sie do dysponowania sp6jnymi informacjami o stanie technicznym
catej sieci drég wojewddzkich w Polsce i stuzy¢ wyréwnywaniu dyspropor-
¢ji wich finansowaniu miedzy regionami.

Obowiagzujace od 2012 r. przepisy prawne dotyczace przewozu drewna
(ustawa Prawo o ruchu drogowym i wydane na jej podstawie rozporza-
dzenie w sprawie gestosci drewna) nie dawaty mozliwosci eliminowania
z ruchu drogowego pojazdoéw przecigzonych, zagrazajacych bezpieczen-
stwu oraz degradujacych infrastrukture drogowa. Pojazdy przewozace
drewno przekraczaty dopuszczalng mase catkowita nawet o 40-50%.
Oszacowano, Ze przew0z transportem samochodowym sprzedanego
w 2016 r. przez Panstwowe Gospodarstwo Le$ne Lasy Panstwowe surowca
drzewnego wymagat wykonania ponad 1316,6 tys. kurséw po drogach
publicznych.

7% Kontrola ruchu drogowego w stosunku do pojazdéw moze by¢ wykonywana wytacznie

w obecnosci funkcjonariusza Policji lub inspektora Inspekcji Transportu Drogowego (art. 129d
ust. 1 ustawy Prawo o ruchu drogowym).

Nie przeprowadzano
kontroli wynikajacych
z art. 129d ust. 1
ustawy Prawo o ruchu
drogowym

Przepisy prawne
dotyczace przewozu
drewna nie dawaty
mozliwosci eliminowania
z ruchu drogowego
pojazdéw przecigzonych
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5.3. Nadzor nad ruchem drogowym

Nadzdr nad ruchem drogowym prowadzony jest przede wszystkim przez
Policje i GITD. Zasieg oddziatywania i szerokie kompetencje oraz ujed-
nolicenie struktur i ich hierarchizacja powoduja, Ze Policja jest jednym
kluczowych podmiotéw wykonujacych dziatania na rzecz zapewnienia bez-
pieczenstwa na drogach, co tez potwierdzaja wyniki kolejnych kontroli NIK.
W przypadku GITD kontrola koncentrowata sie na zagadnieniach zwigza-
nych z funkcjonowaniem systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym.

5.3.1. Policja

Kontrola nr P/20/038 przeprowadzona zostata w Komendzie Gtdwnej Policji
i 10 jednostkach Policji szczebla miejskiego (powiatowego). Dokonujac
doboru jednostek wykonawczych kierowano sie przede wszystkim wynika-
mi analiz w zakresie brd oraz rezultatami kontroli NIK przeprowadzonych
w latach poprzednich, tak aby zapewni¢ ich optymalng reprezentatywnos¢
w zakresie brd. Dodatkowo, wykorzystano dane Panistwowej Strazy Pozarnej
gromadzone w Systemie Wspomagania Decyzji PSP dotyczace interwencji
w zwigzku ze zdarzeniami, do ktérych doszto na drogach.

Infografika nr 13
Mapa interwencji jednostek PSP na terenie Bielska-Biatej w zwigzku ze zdarzeniami
na drogach

WMiedzyrzecz

iedzyrzecze/Gonne;

Zrédto: opracowanie wiasne NIK na podstawie danych z SWD PSP.

0 zréznicowaniu jednostek Policji objetych kontrolg moga takze swiadczy¢
dane dotyczace przydzielonej im liczby etatéw policyjnych - wedtug stanu
na 1 lipca 2020 r. KPP w Bolestawcu miata przyznane 144 etaty policyjne,
KMP w Czestochowie - 823, KMP w Legnicy - 317, KMP w Gdyni
- 611 oraz KMP w Piotrkowie Trybunalskim - 277 etatow.
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W okresie objetym kontrolg Komendant Gtéwny Policji monitorowat
zgtaszane problemy i trudnosci systemowe dotyczgce petnienia stuzby,
w wyniku czego wdrazane byly rozwigzania o charakterze organizacyjnym,
informatycznym, a w razie potrzeby inicjowano prace legislacyjne. W celu
usprawnienia pracy policjantéw ruchu drogowego podjeto dziatania pole-
gajace m.in. na:

— wyposazeniu policjantéw w terminale ptatnicze umozliwiajace
uiszczanie grzywny (mandatéw karnych) w formie ptatnos$ci bezgotow-
kowej (dystrybucja 2000 terminali od lutego 2018 r.),

— wdrozeniu w pazdzierniku 2020 r. elektronicznej karty zdarzenia
drogowego i rozpoczecie prac nad wdrozeniem elektronicznej karty
rejestracyjnej (Mrd-5) w celu skrdcenia i uproszczenia obiegu informa-
cji (opisane w dalszej czesci megainformacji),

— prowadzeniu projektu informatycznego pn. ,Aplikacja umozliwiajaca
dostep do Systemu Elektronicznego Nadzoru Transportu - SENT” w celu
opracowania i wdrozenia centralnego narzedzia informatycznego
umozliwiajgcego wymiane informacji z systemem SENT za posred-
nictwem Policyjnej Sieci Transmisji Danych (dla weryfikacji danych
o przewozie i przekazywania do systemu danych o wynikach kontroli).

W ramach wewnetrznych dziatan powotano w Policji:

— zespo6t do przeprowadzenia analizy wyrokéw uniewinniajgcych w spra-
wach o przekroczenie dopuszczalnej predkosci przez kierujacych
pojazdami. Zesp6t miat na celu rozpoznanie skali probleméw przy
wykorzystywaniu przez Policje przyrzadéw kontrolno-pomiarowych.
Sprawozdanie przyjete we wrzesniu 2018 r. zawierato m.in. reko-
mendacje opracowania wzoru notatki w sytuacji odmowy przyjecia
mandatu karnego przez Kierujacego oraz zwiekszenia nadzoru nad
prowadzonymi postepowaniami;

— zespo6t do analizy kierunkow i zatozen dziatan Policji w obszarze brd,
ktorego celem byto przeanalizowanie przyjetych oraz wyznaczenie dal-
szych kierunkdéw i zatozen dziatan Policji na rzecz brd w zakresie tak-
tyki petnienia stuzby, dziatan profilaktycznych i przekazu medialnego.
Sprawozdanie konicowe zatwierdzone w lipcu 2019 r. prezentowato
dziatania dotyczace m.in. profilaktyki (wakacyjna mapa wypadkow
drogowych), jednolitych zasad funkcjonowania Zespotéw SPEED, obje-
cia centralng koordynacja stuzby drogi krajowej nr 12 i nadzorem drég
0 NajwyzZszym poziomie zagrozenia.

Analizy dotyczace problemdéw zwiazanych z realizacja przydzielonych
zadan prowadzone byty takze przez objete kontrolg jednostki wykonaw-
cze. Koncentrowaty sie one, oprdcz analizy wskaZnikéw statystycznych
zwigzanych z ruchem drogowym, na kwestiach istotnych w codziennej
stuzbie, np.:

Komendant Gtéwny
Policji monitorowat
problemy i trudnosci
systemowe zwigzane

z realizacja zadan

w zakresie nadzoru
nad ruchem drogowym
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Analizowany byt stan
kadrowy Policji,

w tym dane dot. liczby
policjantéw kierowanych
do stuzby na drogach
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— Komendant Powiatowy Policji w Bolestawcu wskazat na braki w sprzecie,
m.in. odpowiedniej liczby pojazdéw stuzbowych, a takze ich wyposazenia
(np. brak specjalistycznych znakéw niezbednych do zabezpieczenia
miejsca wypadku drogowego); wyposazenia policjantéw (np. w spe-
cjalistyczne latarki) i narkotestow;

— Komendant Powiatowy Policji w Zgierzu w zakresie gospodarki mate-
riatowo-technicznej wystepowat do Komendanta Wojewd6dzkiego
Policji w L.odzi o uzupetnienie sprzetu policyjnego, m.in. przyrzadéw
do pomiaru ustawienia i Swiatto$ci Swiatet, analizatora spalin samo-
chodowych i miernikéw poziomu dZwieku pojazdéw samochodowych;

— w wyniku rozpoznania probleméw Komendant Miejski Policji w Biel-
sko-Biatej wdrozyt procedury umozliwiajace policjantom z komor-
ki rd korzystanie z pojazdéw stuzbowych znajdujacych sie na stanie
innych komérek organizacyjnych, tak aby brak wtasnych radiowozéw
w danym momencie nie doprowadzit do op6Znien w realizacji zadan
stuzbowych;

— KPP w Wejherowie dysponowata dwoma motocyklami szosowymi,
przy czym z ich wykorzystaniem stuzbe petni¢ mogto pieciu policjan-
tow (w tym Naczelnik Wydziatu Ruchu Drogowego i jego Zastepca).
Pozostali funkcjonariusze albo nie posiadali uprawnien, albo odpo-
wiedniego stroju do kierowania motocyklem stuzbowym.

Komendant Gtéwny Policji monitorowat stan kadrowy Policji, w tym
zatrudnienie w komorkach ruchu drogowego, w okresach péirocznych,
poprzez dane statystyczne gromadzone w formie elektronicznych zesta-
wien SESPol*”%. 0d 2019 r. BRD KGP dokonywato samodzielnie przegla-
du pod katem przestrzegania przez garnizony Policji ustalonego poziomu
zatrudnienia i liczby policjantow faktycznie kierowanych do stuzby na dro-
dze. Zagadnienia te byty podnoszone podczas odpraw stuzbowych Kie-
rownictwa KGP i Komendantéw wojewdédzkich (Stotecznej) Policji oraz
w kontaktach roboczych BRD KGP z komérkami ruchu drogowego.

W okresie objetym kontrolg nadal obowigzywato polecenie Komendanta
Gléwnego Policji z 24 kwietnia 2013 r. dotyczace osiggniecia warto$ci mini-
mum 10% etatéw policyjnych w komérkach ruchu drogowego w stosunku
do catego stanu etatowego kazdego garnizonu, bez uwzgledniania etatéw OPP,
SPP, SPAT*’, Polecenie to byto elementem dziatan na rzecz poprawy warun-
kéw kadrowych w komérkach organizacyjnych ruchu drogowego. Dalsze
polecenia i dziatania Komendanta byty skierowane na zmniejszenie poziomu
wakatéw w komoérkach ruchu drogowego do 5% (do konica 2014 r.), a w Planie
dziatan Policji na rzecz poprawy brd w latach 2017-2020 ujeto wytyczne uzu-
petnienia stanu zatrudnienia do poziomu nieprzekraczajacego 3% wakatow.

7S System Elektronicznej Sprawozdawczos$ci (dalej: SESPol) jest stosowany na podstawie

Zarzadzenia Nr 19 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 29 grudnia 2016 r. w sprawie planowania

strategicznego oraz systemu kontroli zarzadczej w Policji (Dz. Urz. KGP z 2016 r. poz. 80, ze zm.).

e Wyodrebnione jednostki/komoérki organizacyjne Policji (w 2013 r.): OPP - oddziat prewencji

Policji, SPP - samodzielny pododdziat prewencji Policji, SPAT - samodzielny pododdziat
antyterrorystyczny Policji.
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Dla catej formacji wskaznik etatéw w komorkach ruchu drogowego, wedtug
stanu na 1 lipca 2020 r., wyniost 10,4% i zostat osiagniety we wszystkich
garnizonach, wahajac sie w poszczegdlnych jednostkach od 10% w Komen-
dzie Stotecznej Policji do 11,3% w garnizonie podlaskim.

Warto jednak zauwazy¢, iz realizacja ww. polecenia z 2013 r. nie wptyne-
ta w zaden sposo6b na zapewnienie cho¢by zblizonego do 10% poziomu
zatrudnienia we wtasciwej do spraw ruchu drogowego komorce organiza-
cyjnej KGP - w okresie objetym kontrolg relacja liczby etatéw w tej komérce
(dot. etatéow policyjnych) do analogicznej wartos$ci dla catej KGP wynosita
od 1,7% do 2,8%"””. Komoérka ta odgrywa wazng role w planowaniu i nad-
zorowaniu prowadzonych przez poszczegdlne komendy dziatan w zakresie
brd. Dalsze jej wzmocnienie kadrowe umozliwitoby rozszerzenie zakresu
realizowanych zadan, w szczeg6lnosci powinno obja¢ kwestie analizy sku-
tecznosci poszczegdlnych realizowanych dziatan.

W wyniku realizacji polecenn Komendanta Gtéwnego Policji, stan etatowy
policjantéw ruchu drogowego wzrést o 18,5% wzgledem 2012 r,, do poziomu
9470 etatéw wedtug stanu na 1 stycznia 2020 r. Jednoczes$nie, w okresie obje-
tym kontrolg nastgpito zmniejszenie faktycznego zatrudnienia policjantéw
w komorkach ruchu drogowego: z 9299 os6b na 1 stycznia 2018 r. do 8983
os6bna 1 lipca 2020 r, co stanowito spadek o 3,4% (316 policjantéw mniej).
W potowie 2020 r. poziom wakatow przekroczyt wartos$¢ ustalong w Planie
dziatan i wyniést 5,1% (na poczatku roku wynosit 3,4%).

Dziatania KGP na rzecz poprawy sytuacji kadrowej obejmowaty m.in. okre-
$lenie dodatkowych terminéw przyje¢ do stuzby - tacznie w 2020 r. do stuz-
by w Policji przyjeto 3213 oséb. Nowo przyjeci policjanci kierowani byli
przede wszystkim do komorek organizacyjnych stuzby prewencyjne;j.

Infografika nr 14
Liczba funkcjonariuszy policji wedtug stanu na 1 lipca 2020 .

Zatrudnienie w Policji - 87 734

Stan etatowy w Policji — 95 543
(ogotem etaty policyjne bez OPO,
SPDP, CPKP i SPKP)

Liczba etatow (plan) w komérkach Zatrudnienie w komoérkach Liczba policjantéw
ruchu drogowego ruchu drogowego faktycznie kierowanych
(dot. etatéw policyjnych) (dot. etatéw policyjnych) do stuzby na drogach

LAARARAAARRARAAS

9468 8983 7999

Zrédto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych KGP.
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Wedtug stanu na 1 stycznia 2017 r. byty to 23 z 1327 etatéw, a wedtug stanu na 1 lipca 2020 r.
-23z834 etatéw.

Poziom zatrudnienia
w BRD KGP byt niski

Prowadzone byty
dziatania na rzecz
poprawy sytuacji
kadrowej w pionie rd
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Wykonywanie czesci
zadan w ramach
stuzby rd uzaleznione
jest od posiadanych
uprawnien
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Kwestia zapewnienia odpowiedniej liczby funkcjonariuszy pionu rd - majac
na uwadze wystepujace absencje, liczbe wakatéw*’® oraz fluktuacje kadr*”®
- znajdowata sie réwniez w szczeg6lnym zainteresowaniu komendantéw
skontrolowanych jednostek Policji. Praktycznie wszyscy*®® podejmowali
dziatania majace na celu przyjmowanie do stuzby nowych funkcjonariu-
szy, przenoszenie funkcjonariuszy do WRD z innych wydziatéw Komend,
a takze - majacy charakter dorazny - czasowe delegowanie funkcjonariu-
szy z innych jednostek i komérek organizacyjnych Policji.

Nalezy podkresli¢, iz wieksza liczba policjantéw sprawujacych bezpo-
$redni nadzdr na drogach moze przektadac sie na wieksza skutecznos¢
dziatan Policji na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Przy tym, aktywnos¢ i widocznos¢ patroli ma réwniez oddzialtywanie pre-
wencyjne na uczestnikow ruchu drogowego.

Zarzadzenie nr 30 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 22 wrze$nia 2017 r.
w sprawie petnienia stuzby na drogach®®* od posiadanych uprawnien,
nabywanych w procesie szkolenia zawodowego, uzaleznia wykonywanie
okreslonych zadan w ramach tego rodzaju stuzby. W szczegélnosci doty-
czy to:

— wykonywania wskazanych czynno$ci wymagajacych wiedzy specja-
listycznej i umiejetnos$ci przez policjanta posiadajacego przeszkolenie
w zakresie ruchu drogowego (§ 2 ust. 4), np. stosowania przyrzadéw
kontrolno-pomiarowych do pomiaru predkos$ci oraz obstugi wypadku
drogowego;

— sposobu wyznaczania patroli do stuzby na drogach, ich liczebnosci
oraz zastrzezenia co do posiadania przez co najmniej jednego policjanta
(dowddcy patrolu) przeszkolenia w zakresie ruchu drogowego (§ 6 ust. 1).

W okresie objetym kontrolag Komendant Gtéwny Policji nadzorowat proces

przygotowania policjantéw ruchu drogowego do realizacji zadan wyma-

gajacych wiedzy specjalistycznej i spetnienia wymagan wynikajacych

z § 2 ust. 4 zarzadzenia nr 30 Komendanta. W celu usprawnienia procesu

szkolenia wydano lub zmodyfikowano decyzje Komendanta dotyczace m.in.:

— programu nauczania na kursie specjalistycznym w zakresie obstugi
recznych miernikéw predkosci*®? (nowy kurs przeznaczony dla poli-
cjantow nieposiadajacych przeszkolenia z zakresu rd, umozliwiajacy
stosowanie przyrzadow kontrolno-pomiarowych);

Wedtug stanuna 1 listopada 2020 r. w WRD KMP w Legnicy byto 11 wakatéw, co stanowito 20%
stanu etatowego tej komorki.

W KPP w Piotrkowie Trybunalskim poziom fluktuacji kadr w latach 2018-2020 (do 1 listopada
2020 r.) w WRD wyniést okoto 50% - okresowo petnito stuzbe tacznie 48 funkcjonariuszy,
przy utrzymaniu statej liczby zatrudnionych funkcjonariuszy w tym wydziale na poziomie 32
policjantéw (od 1 lipca 2020 r. - 31).
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W okresie od 1 stycznia 2018 r. do 30 czerwca 2020 r. rzeczywiste zatrudnienie w WRD KPP
w Bolestawcu spadto z 27 do 21 etatéw. Redukcja tych etatow nastapita na wniosek Komendanta
z 11 wrze$nia 2018 ., ktéry byt uzasadniony ustabilizowaniem poziomu stanu bezpieczenstwa
drogowego, przekraczaniem przez ten Wydziat poziomu 10% stanu etatowego Komendy

oraz potrzeba wzmocnienia innych stuzb policyjnych tej jednostki.

**1 Dz, Urz. KGP poz. 64, ze zm. (dalej: zarzadzenie nr 30 Komendanta).

Decyzjanr 94 z dnia 17 marca 2018 r. (Dz. Urz. KGP poz. 48).
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— programu nauczania na kursie specjalistycznym dla policjantéw wyko-
nujgcych czynno$ci na miejscu zdarzenia drogowego™®* (usprawnienie
obstugi miejsca zdarzenia drogowego);

— zmiany programu nauczania na kursie specjalistycznym w zakresie
ruchu drogowego - cze$¢ szczegblna'®* (wykorzystanie wnioskow
z analizy KGP dotyczacej btedow skutkujacych wydawaniem przez sady
wyrokow uniewinniajacych przy przekroczeniu predkosci, tj. zwiek-
szenie ilo$ci zaje¢ z obstugi przyrzadéw kontrolno-pomiarowych
do pomiaru predkosci i zwrdcenie uwagi na ryzyko popetnienia bte-
dow przez policjantow).

Ponadto, w maju 2020 r. w KGP powotano zesp6t do opracowania projektu
nauczania na kursie specjalistycznym w zakresie ruchu drogowego, majg-
cy za zadanie potaczenie czeSci ogolnej i czesci szczegodlnej kursu, w celu
realizacji tego programu w Centrum Szkolenia Policji w Legionowie i Szko-
le Policji w Katowicach.

Wskazane wyzej szkoty policyjne realizowaty Kurs specjalistyczny w zakresie
ruchu drogowego - czes¢ szczegdlna, przeznaczony dla policjantow petnia-
cych stuzbe w komérkach ruchu drogowego. Wcze$niej, w ramach szkole-
nia zawodowego podstawowego, nowo przyjmowani policjanci zdobywaja
wiedze o podstawach prawnych ruchu drogowego, pelnienia stuzby na dro-
gach, wykonywania czynno$ci na miejscu zdarzenia czy przeprowadzania
kontroli uczestnikéw ruchu drogowego.

Analiza danych dotyczacych poziomu przeszkolenia specjalistycznego
w zakresie ruchu drogowego*®® wykazata, ze na przestrzeni kilku ostatnich
lat polepszeniu ulegly analizowane wskazniki. Przeszkolenie takie w okresie
objetym kontrola posiadato okoto 2/3 funkcjonariuszy zatrudnionych
w komorkach ruchu drogowego (wedtug stanu na koniec I p6trocza 2020 r.
byto to 5789 z 8983 funkcjonariuszy). W okresie tym do stuzby na drogach
kierowanych byto blisko 90% zatrudnionych w komorkach ruchu drogo-
wego policjantow.

Zréznicowanie w zakresie przeszkolenia specjalistycznego wykazaty wyniki
kontroli w komendach miejskich/powiatowych Policji. W wiekszoSci jedno-
stek stan ten ksztattowat sie na poziomie zblizonym do krajowego (lub ten
poziom przekraczat), niemniej jednak w dwéch jednostkach jego wartos¢
znacznie odbiegata (byta nizsza) od ogélnopolskiej wartosci usrednionej,
czego gtbwna przyczyna byto niezapewnienie wystarczajacej, w stosun-
ku do potrzeb, liczby miejsc szkoleniowych. Wedtug stanu na 30 czerwca
2020 r. przeszkolenie specjalistyczne w zakresie rd miato:

183 Decyzja nr 295 z dnia 25 wrze$nia 2018 r. (Dz. Urz. KGP poz. 98).

Decyzjanr 121 z dnia 16 kwietnia 2019 r. (Dz. Urz. KGP poz. 70).

Uzyskanie przeszkolenia specjalistycznego w zakresie ruchu drogowego mozliwe jest poprzez
ukonczenie: kursu specjalistycznego w zakresie ruchu drogowego (dalej zwanego: kursem RD)
-realizowanego od 2007 do 2013 r.; tacznie dwdch zaleznych od siebie kurséw specjalistycznych,
ktore zastapity kurs RD, tj. kursu specjalistycznego w zakresie ruchu drogowego - cze$¢ ogélna
oraz czes$¢ szczegdlna.
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— KMP w Opolu - 20 z 54 funkcjonariuszy (37%). W latach 2018-2019
Naczelnik WRD wnioskowat o przeszkolenie w zakresie ruchu dro-
gowego (w ramach czesci ogélnej) 12 funkcjonariuszy, z ktoérych
przeszkolono trzech, a w ramach czes$ci szczegdlnej - 14 funkcjonariuszy,
z ktérych przeszkolono réwniez trzy osoby;

— w KPP w Wejherowie - zaledwie 11 z 36 funkcjonariuszy (31%)*2°.

Pomimo wnioskowania w okresie objetym kontrola do KWP w Gdan-
sku o specjalistyczne szkolenia dla policjantéw WRD, nie odbyli oni
tych szkolen, a Komendant Powiatowy nie zostat poinformowany
o przyczynach niezrealizowania tych potrzeb.

W ocenie NIK braki w przeszkoleniu funkcjonariuszy maja bezposredni
wplyw na ograniczenie mozliwosci i jako$ci wykonywania niektérych zadan
natozonych na komérki rd, a wymagajacych od policjanta specjalistycznej
wiedzy i uprawnien.

Polepszajace sie wskaZniki dotyczace przeszkolenia specjalistycznego mia-
ty takze znaczacy wptyw na inne ustalenia kontroli, w szczeg6lnos$ci doty-
czace dziatan w celu zapewnienia przez Komendantéw skontrolowanych
jednostek odpowiedniej obsady patroli kierowanych do stuzby na drogach.
Poza nielicznymi, opisanymi ponizej przypadkami, NajwyzZsza [zba Kontroli
nie wniosta zastrzezen w tym obszarze:

— w sktad dwoch patroli KPP w Bolestawcu (z 17 sierpnia 2020 r.
oraz 18 wrze$nia 2020 r.) nie wchodzili funkcjonariusze posiadajacy
ukonczone przeszkolenie z zakresu ruchu drogowego. Jednocze$nie row-
nolegle do tych patroli, w tych samych godzinach stuzbe odbywaty patro-
le ztoZone z dwdch funkcjonariuszy posiadajacych to przeszkolenie;

— w 10 na 15 przypadkdédw co najmniej jeden z funkcjonariuszy KMP
w Opolu posiadat przeszkolenie w zakresie ruchu drogowego, nato-
miast w pozostatych pieciu - takiego przeszkolenia nie posiadat zaden
z dwojga funkcjonariuszy wchodzacych w sktad patrolu.

W okresie objetym kontrolg policjanci pionu rd brali takze udzial w ramach
doskonalenia zawodowego prowadzonego w formie kurséw specjalistycz-
nych*®”, Wedtug stanu na koniec I p6trocza 2020 r. liczba policjantéw pionu rd,
ktorzy mieli ukoniczone kursy specjalistyczne wynosita (w liczbach bez-
wzglednych oraz jako relacja do faktycznego zatrudnienia w komérkach rd):

— dla policjantéw wykonujacych czynnosci na miejscu zdarzenia drogo-
wego - 432 policjantéw (4,8%). Przyktadowo: w KMP w Czestochowie
taki kurs miato ukonczonych 12 funkcjonariuszy, a w KMP w Gdyni
i KPP w Zgierzu - po jednym;

W toku kontroli nr P/16/035 ,Realizacja przez Policje i straze miejskie (gminne) zadan
w celu zapewnienia bezpieczenstwa pieszym i rowerzystom” najnizszy poziom przeszkolenia
specjalistycznego w zakresie rd stwierdzono takze w jednostce Policji z garnizonu pomorskiego,
tj. KMP w Gdansku.

Na podstawie rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 19 czerwca

2007 r.w sprawie szczeg6towych warunkéw odbywania szkolen zawodowych oraz doskonalenia
zawodowego w Policji (Dz. U. Nr 126, poz. 877, ze zm.).
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— w zakresie kierowania motocyklem szosowym - 477 policjantéw
(5,3%). Przyktadowo: w KMP w Opolu kurs taki miato ukoniczonych
dwoch funkcjonariuszy, przy czym wedtug stanu na 30 czerwca 2020 r.
Komenda dysponowata czterema motocyklami szosowymi;

— wzakresie videorejestratoréw wykroczen - 2003 policjantow (22,3%);

— w zakresie tachograféow cyfrowych - 2449 policjantow (27,3%),
Przyktadowo: w KMP w Czestochowie kurs taki miato ukonczonych
27 policjantéw, a w KPP w Kedzierzynie-KoZlu - sze$ciu;

— w zakresie obstugi recznych miernikéw predkosci - 2209 policjantow
(24,6%). Przyktadowo: w KPP w Bolestawcu przeszkolenie takie ukon-
czony miat jeden policjant, natomiast w KMP w Gdyni - 41.

Ponadto wedtug stanu na koniec I pétrocza 2020 r. kurs specjalistyczny
w zakresie profilaktyki spotecznej miato ukonczonych 61 policjantéow rd
(0,7%). Nalezy jednak podkresli¢, iz program nauczania na tym kursie,
okreslony decyzjg Nr 95 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 25 marca
2016 r,, adresowany byt do policjantéw peinigcych stuzbe w komédrkach
organizacyjnych do spraw prewencji kryminalnej lub wykonujacych zada-
nia z zakresu profilaktyki spoteczne;.

W okresie objetym kontrola w Policji obowigzywaty ,Zasady organizacji Od 2017 r. realizowana
stuzby petnionej na wybranych drogach krajowych objetych centralng koor-  jest centralna

dynacja stuzby” z 29 wrzeénia 2017 r. zatwierdzone przez Dyrektora BRD ~koordynacja stuzby
KGP. W dokumencie wyznaczono 14 odcinkéw drég krajowych*®® objetych

nadzorem nad bezpieczenstwem, porzadkiem i ptynnoscia ruchu drogo-

wego oraz zapobieganiu przestepstwom i wykroczeniom®®®,

Wyznaczenie drog krajowych objetych nadzorem w ramach centralnej
koordynacji stuzby (CKS) nastgpito na podstawie analizy stanu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, analizy drog objetych wojewo6dzka koordyna-
cja stuzby oraz analizy stanu bezpieczenstwa na odcinkach nieobjetych CKS
dla weryfikacji. Uwzgledniono takze dane o natezeniu ruchu, atrakcyjnosci
w okresie wypoczynkowym, jak tez gtéwne krajowe szlaki komunikacyjne
i kluczowe potgczenia drogowe miedzy miastami.

Zasady pelnionej na drogach stuzby zostaty okreslone na poziomie central-
nym w BRD KGP i dotyczyty m.in.:

— wielkosci obszaru nadzorowanego przez jeden patrol (100 km na auto-
stradzie i drodze ekspresowej, ok. 50 km na innej drodze);

— zapewnienia ciggtos$ci petnienia stuzby (opuszczenie nadzorowanej
drogi mozliwe tylko w razie szczeg6lnych konieczno$ci, np. udzielenia
pomocy osobom w sytuacji zagrozenia zdrowia i zycia, wykonywania
czynnosci stuzbowych w sytuacji np. wypadku badz przestepstwa
i w nagtych zdarzeniach losowych);

— opracowania harmonogramu nadzoru (poniedziatek na pierwszej zmianie,
piatek i niedziele na drugiej zmianie).

8% W tym autostrada A4 na catym odcinku oraz A2 od Warszawy do zachodniej granicy Polski.

89 Nadzér byt realizowany przez wtasciwych miejscowo komendantéw wojewddzkich Policji.
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Dyrektor BRD KGP dokonywat analiz stanu bezpieczenstwa na drogach kra-
jowych objetych CKS (zbiorczo i na poszczegdlnych odcinkach), w okre-
sach pétrocznych, poczawszy od 2018 r. Podsumowanie analizy zawierato
porownanie liczby wypadkéw drogowych, kolizji, oséb zabitych i rannych
wzgledem poprzedniego okresu, a we wnioskach formutowano m.in. zale-
cenia utrzymania nadzoru na wyznaczonych drogach, wzmocnienia dziatan
policjantow w reakcji na wykroczenia, w tym przekraczanie dopuszczalnej
predkosci jazdy, oraz zwiekszenie nadzoru np. w zakresie wymiany infor-
macji o przebiegu stuzby, natezeniu ruchu i zagrozeniach miedzy dyZzurnymi
KPP i KWP.

Komendanci wojewddzcy (Stoteczny) Policji wielokrotnie kierowali
do Dyrektora BRD KGP wnioski o czasowe zawieszenie CKS, uzasadnia-
jac je zazwyczaj dodatkowymi wydarzeniami odbywajacymi sie w rejonie
drég objetych nadzorem. Dyrektor kazdorazowo informowat wnioskodaw-
ce o wyrazeniu zgody - tylko w jednym przypadku nie udzielono akceptacji,
wskazujac sposéb wykonania nadzoru*?°.

W ostatnich latach nie doszto do zmian (zaréwno w sferze przepiséw pra-
wa, jak i praktyki dziatan) dotyczacych opiniowania przez Policje projek-
tow organizacji ruchu (§ 7 ust. 2 rozporzadzenia w sprawie zarzadzania
ruchem). Zagadnienie to byto juz przedmiotem kontroli NIK, np. P/13/100
iP/16/035. W wystgpieniu pokontrolnym (kontrola nr P/13/100)
z 5 grudnia 2013 r. skierowanym do Komendanta Gtéwnego Policji,
NIK zwrécita m.in. uwage na zasadno$¢ opracowania procedur weryfika-
cji realizacji opinii Policji w sprawie projektéw organizacji ruchu, w szcze-
gblnosci w przypadku negatywnych opinii Policji. NIK sformutowata takze
wniosek pokontrolny o przeanalizowanie potrzeb w zakresie posiadania
okreslonych kwalifikacji policjantéw opiniujacych projekty organizacji
ruchu oraz rozwazenie wprowadzenia w Policji ujednoliconej metodologii
opiniowania takich projektow.

Natomiast w toku kontroli P/16/035 stwierdzono, Ze w KGP zainicjowa-
no dziatania majace na celu zwolnienia Policji z obowigzku opiniowania
projektéw organizacji ruchu. W ramach uzgodnien miedzyresortowych,
KGP zajeta stanowisko, w ktérym wskazano, ze zadanie to znacznie wykra-
cza poza ustawowe zadania Policji oraz podkreslono trudnosci z wtasciwym
przygotowaniem policjantow, tj. wyposazenie w dogtebnag, stricte technicz-
ng wiedze z zakresu inzynierii drogowej. Sformutowano przy tym postu-
lat, zgodnie z ktérym rola Policji powinna ograniczac sie przede wszystkim
do sygnalizowania potrzeb zmiany organizacji ruchu, zwtaszcza gdy na pod-
stawie analizy zdarzen drogowych, jako istotny czynnik sprzyjajacy ich
powstawaniu, wytania sie wlasnie organizacja ruchu. Ostatecznie, we wrze-
$niu 2015 r. KGP wycofata, na wniosek Ministra Infrastruktury i Rozwoju,
ww. zastrzezenia. Spowodowane byto to uzyskaniem deklaracji, ze prace
nad nowymi rozwigzaniami w tym zakresie bedg prowadzone w ramach

% Wniosek KWP we Wroctawiu dotyczyt zgody na zawieszenie CKS na drodze nr S3 przez

policjantéw KPP w Jaworze 30 pazdziernika 2020 r. z uwagi na konieczno$¢ zabezpieczenia
dziatan Ogolnopolskiego Strajku Kobiet. Zastepca Dyrektora BRD nie wyrazit zgody i wskazat
ze planowanie stuzby w tym dniu powinno uwzglednia¢ sity sasiednich jednostek Policji
lub wydtuzenie nadzorowanych przez nie odcinkéw drég.
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kolejnej kompleksowej nowelizacji przepiséw. Jednocze$nie przedstawione
okoliczno$ci wptynety na rezygnacje okreslania wytycznych dla policjantow
odnos$nie realizacji tego zadania.

Kontrole przeprowadzone w komendach miejskich (powiatowych) Policji
wykazaly zréznicowang, nierzadko zalezng od uwarunkowan i specyfiki lokal-
nej, praktyke opiniowania tego rodzaju projektow. W Zadnej jednostce nie
zostata opracowana formalna procedura dotyczaca opiniowania projektow,
w ktorej okreslone bylyby np. sytuacje, w ktérych wydanie opinii powinno by¢
uzaleznione od dokonania ogledzin objetej projektem lokalizacji (drogi).

Wykonywanie tego zadania ograniczato sie najczesciej do weryfikacji spet-
niania przez przedtozone projekty wymogoéw formalnych, zgodno$ci opisu
technicznego ze szkicami oraz zgodno$¢ zaprojektowanych znakéw z obo-
wigzujacymi przepisami. W przypadku projektow tymczasowej organizacji
ruchu zwracano takze uwage na odpowiednie wygrodzenia i zabezpiecze-
nie ruchu pieszych. Obowigzki dotyczgce wydawania opinii powierzane
byty funkcjonariuszom z doswiadczeniem w stuzbie w pionie rd posiada-
jacym przeszkolenie specjalistyczne w zakresie ruchu drogowego. Stwier-
dzono tez sytuacje, w ktorych ich wyksztatcenie kierunkowe nie miato
zadnego zwigzku z zagadnieniami dotyczacymi inzynierii ruchu drogo-
wego'??, Zostaly takze stwierdzone przypadki, w ktérych realizacja tego
zadania nie zostata uwzgledniona w zakresach obowiazkéw tych funkcjo-
nariuszy'°2 Nalezy przy tym zauwazy¢, ze w wiekszo$ci skontrolowanych
jednostek funkcjonariusze brali udziat w organizowanym przez SKRBRD
Ogédlnopolskim szkoleniu dla samorzqdowych zarzqdcow drég w zakresie sto-
sowania inzynieryjnych srodkéw poprawiajgcych bezpieczeristwo uczestni-
kéw ruchu drogowego.

Zroznicowana byta tez praktyka odnosnie pozyskiwania przez Komendantéw
informacji o sposobie wykorzystania opinii Policji do projektéw organizacji
ruchu, a w szczegélnosci o przyczynach ich nieuwzglednienia. I tak:

Przyktady

Komendant Powiatowy Policji w Zgierzu nie posiadat takich informacji, gdyz
- jak wyjasnit - zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie zarzgdzania ruchem,
organ zarzadzajacy ruchem nie ma obowigzku informowania Komendanta
o uwzglednieniu (badz nie) uwag do opiniowanego projektu.

W okresie objetym kontrola Komendant Miejski Policji w Czestochowie
wydat trzy negatywne opinie do projektéw organizacji ruchu. Posiadat on
jednak informacje o sposobie wykorzystania opinii do projektéw organizacji
ruchu, a w szczegdlnosci o przyczynach ich nieuwzglednienia.

Komendant Powiatowy Policji w Kedzierzynie-Kozlu otrzymywat od Sta-

rosty Powiatu Kedzierzynsko-Kozielskiego informacje o zatwierdzeniu orga-
nizacji ruchu na podstawie projektow, jak tez o terminie ich wprowadzenia.

1 W KMP w Bielsko-Biatej funkcjonariusze mieli wyksztatcenie wyzsze z zakresu administracji

oraz zarzadzania i marketingu, W KMP w Opolu troje funkcjonariuszy upowaznionych
do opiniowania projektéw organizacji ruchu posiadato wyksztatcenie $rednie ogdlne (w tym
jedna w zawodzie mechanik pojazdéw samochodowych), a jeden - wyksztaltcenie wyzsze
prawnicze. W KPP w Kedzierzynie-Kozlu opnie sporzadzali Naczelnik oraz Zastepca Naczelnika

WRD posiadajacy wyksztatcenie wyzsze humanistyczne.

1oz Np. KPP w Zgierzu i KPP w Kedzierzynie-Kozlu.

Nie zostaty
okreslone procedury
dot. opiniowania
projektow organizagji
ruchu
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Byt tez informowany przez Staroste o dziataniach Komisji do prowadzenia ana-
lizy istniejacej organizacji ruchu, w szczegé6lnosci w zakresie bezpieczenstwa
ruchu i jego efektywnosci oraz rozpatrywania wniesionych opinii lub watpli-
woéci zwiazanych z projektem organizacji ruchu®®3,

Warto zwrdci¢ uwage na przyjetg praktyke w zakresie opiniowania projek-
téw organizacji ruchu w Opolu, ktéra w ocenie NIK w sposéb najpetniejszy
oddaje charakter opiniowania, jako bardzo istotnej czynnosci poprzedza-
jacej zatwierdzenie organizacji ruchu. Upowaznione przez Komendanta
Miejskiego Policji w Opolu osoby opiniowaty przedstawiane projekty
w trakcie posiedzen Komisji ds. Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w Urze-
dzie Miasta Opola (zwotywanych w odstepach tygodniowych lub dwutygo-
dniowych) oraz komisji opiniujacej projekty organizacji ruchu na drogach
powiatowych i gminnych, funkcjonujacej w Starostwie Powiatowym w Opo-
lu. Informacje o wydawanych opiniach umieszczano w protokotach z posie-
dzen tych komisji. W przypadku wydania negatywnej opinii projekty byty
zwracane ich wykonawcom, a po ustosunkowaniu sie projektanta do uwag
cztonkow komisji ponownie przedktadane do opiniowania. Pozytyw-
ne zaopiniowanie ponownie ztozonego projektu odbywato sie wytacznie
po usunieciu wskazanych nieprawidtowosci.

W toku kontroli NIK zweryfikowano takze sposéb dziatania Policji zwigza-
ny z sygnalizowaniem zarzadcom drég i organom zarzadzajgcym ruchem
potrzeb w zakresie zmiany organizacji ruchu w przypadkach, gdy prowa-
dzone przez funkcjonariuszy czynno$ci wskazywaty, ze przyczynity sie
(lub potencjalnie mogty) do wystgpienia zdarzen drogowych.

Ustalenia kontroli wykazaty, Ze najczesSciej po ujawnieniu przez funkcjo-
nariuszy patroli petniacych stuzbe na drogach usterek (brakéw) w ozna-
kowaniu oraz utrzymaniu drég, do zarzadcéw drég, jak tez organéw
zarzadzajacych ruchem na drogach kierowane byty (pisemnie lub telefo-
nicznie) informacje o stwierdzonych nieprawidtowosciach, np.:

— w przypadku zdarzen drogowych, do ktérych doszto ze wzgledu
na uszkodzenie jezdni lub oznakowania, Naczelnik WRD KMP w Bole-
stawcu kierowat informacje do wtasciwego zarzadcy drogi. W przy-
padku powazniejszych zdarzen informacja ta miata postac formalna
(pisemna), w pozostatych przypadkach byta ona przekazywana droga
telefoniczna. Przeprowadzono takze analizy wypadkow $miertelnych,
w ramach ktérych sprawdzany byt m.in. stan infrastruktury drogo-
wej w miejscu zdarzenia. Mimo ze w zadnym z 28 przypadkach nie
stwierdzono, aby przyczyna wypadku byt stan jezdni, oznakowania lub
organizacja ruchu, w ich wyniku pieciokrotnie wystapiono do zarzadcy
drég z wnioskami dotyczacymi m.in. zmniejszenia predkosci dopusz-
czalnej na danym odcinku drogi, wycinki drzew znajdujacych sie bez-
posrednio przy drodze, montaz progéw zwalniajgcych i doswietlenia
przejscia dla pieszych;

193 Powotywanej zarzadzeniami Starosty Powiatu Kedzierzynsko-Kozielskiego nr: 12/2011 z dnia

20 kwietnia 2011 r.; 1/2019 z dnia 2 stycznia 2019 r. i nr 12/2020 z dnia 25 lutego 2020 r.
W sktad Komisji wchodzit takze Naczelnik Wydziatu Ruchu Drogowego Komendy Powiatowe;j
Policji w Kedzierzynie-Kozlu - jako Cztonek Komisji.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

— wokresie objetym kontrolg Komendant Powiatowy Policji w Kedzierzynie-
-Kozlu nie wystepowat do zarzadcédw drog, ani do organéw zarzadzaja-
cych ruchem na drogach, z pisemnymi informacjami o zdarzeniach dro-
gowych, dla ktérych w kartach zdarzenia drogowego jako przyczyne
ich wystgpienia wskazano stan jezdni, organizacje ruchu, zabezpiecze-
nie rob6t na drodze oraz dziatanie sygnalizacji §wietlnej;

— wrejestrach korespondencji KMP w Opolu za lata 2018-2020 (do kon-
ca pazdziernika) zawarto 30 wpiséw dotyczacych przekazania zarzad-
com drog lub organom zarzadzajacym ruchem informacji (gtéwnie
w formie notatek stuzbowych) m.in. o ubytkach w jezdni, o nieprawi-
dtowym oznakowaniu drég, o wystgpieniu plam oleju na drogach oraz
o nieprawidlowym o$wietleniu przejs$cia dla pieszych, na ktére funkcjo-
nariusze Wydziatu Ruchu Drogowego Komendy zwrdcili uwage podczas
petnienia stuzby.

Dobra Praktyka

Warto takze podkresli¢, iz w 2019 r. funkcjonariusze Wydziatu Ruchu
Drogowego KMP w Opolu przeprowadzili przeglady infrastruktury drogowej
na terenie Opola i jej oznakowania, a w 2020 r. przeglady infrastruktury dro-
gowej (i jej oznakowania) zar6wno na terenie Opola, jak i na terenie powiatu
opolskiego. Przeglady te byly wykonywane w zwigzku z poleceniami wydanymi
przez Zastepce Komendanta Wojewoddzkiego Policji w Opolu. W 2018 r. objeto
nimi czes$¢ infrastruktury drogowej w granicach Opola, kierujgc sie potrzeba
zapewnienia bezpieczenstwa niechronionych uzytkownikéw drég. Przeglady
zrealizowane w 2020 r. obejmowaty natomiast wszystkie drogi (z wyjatkiem
drég gruntowych). O stwierdzonych brakach i nieprawidtowos$ciach Naczel-
nik Wydziatu Ruchu Drogowego informowat wtasciwych zarzadcéw drég
oraz Wydziat Infrastruktury Technicznej i Gospodarki Komunalnej Urzedu Mia-
sta Opola, odpowiedzialny za o$wietlenie drég na terenie miasta.

Ponadto zesp6t badajacy przyczyny wypadkéw drogowych ze skutkiem
$miertelnym*®* w przypadku wystgpienia takiego zdarzenia sporzadzat
sprawozdanie z przeprowadzonej lustracji, zawierajgce, m.in. informacje
na temat przyczyny zdarzenia, charakterystyki miejsca zdarzenia i wpltywu
stanu infrastruktury drogowej na jego przebieg. W wyniku przeprowa-
dzonych lustracji w okresie objetym kontrolg wystosowano 10 wnioskéw
do zarzadcéw drég i do Wydziatu Infrastruktury Technicznej i Gospodarki
Komunalnej Urzedu Miasta Opola.

Majac na uwadze opisane powyzej ustalenia, wskazujgce na istotng role
jaka w dziataniach Policji na rzecz poprawy brd petni stan infrastruktu-
ry drogowej, Najwyzsza Izba Kontroli ponownie zwraca uwage na zasad-
no$¢ wdrozenia rozwigzan systemowych w zakresie zapewnienia udziatu
podmiotéw pozapolicyjnych w procesie sporzadzania (lub weryfikacji) kart
zdarzenia drogowego. Jak juz podkreslono, wspotpraca taka bytaby wska-
zana dla wybranych rodzajéw zdarzen drogowych (np. z ofiarami ciezkimi
i Smiertelnymi) i umozliwitaby uzyskanie przez Policje wiarygodnych

o4 Powotany decyzja nr 5/2018 Komendanta z dnia 19 stycznia 2018 r. w zwiazku z decyzja

Komendanta Wojewddzkiego Policji w Opolu z 12 grudnia 2017 r. w sprawie powotania
zespotow do lustracji miejsc zdarzen o znamionach katastrofy w ruchu ladowym oraz wypadkéw
drogowych ze skutkiem $miertelnym na terenie garnizonu opolskiego.

Dobra praktyka

dot. przegladow
infrastruktury oraz analiz
wypadkoéw ze skutkiem
$miertelnym

Celowym bytoby
wilaczenie zarzadcow
drég w proces
opracowywania kart
zdarzenia drogowego
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Policja otrzymywata
czegsciowe informacje
o rozstrzygnieciach
sadowych
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danych niezbednych do prawidtowego wypetnienia karty zdarzenia dro-
gowego, w szczegblnosci w zakresie charakterystyki miejsca zdarzenia
(geometria drogi, skrzyzowanie) lub identyfikacji innych elementéw drogi
i jej otoczenia, ktére mogty mie¢ wptyw na wystapienia zdarzenia. Funkcje
taka mogliby spetnia¢ w szczegélnos$ci zarzadcy (zarzady) drdg, posiada-
jace odpowiednig wiedze w zakresie infrastruktury drogowej w miejscach
wystapienia zdarzenia drogowego. Elementem wspétpracy mogtaby by¢
takze weryfikacja zgodnosci oznakowania na drodze z zatwierdzong orga-
nizacja ruchu (o ile taka organizacja dla danej lokalizacji zostata ustano-
wiona). Obecnie Policja - cho¢ wiaczona w proces opiniowania niektérych
projektéw organizacji ruchu - nie jest w posiadaniu szczegétowych infor-
macji o oznakowaniu drég.

Jak ustalono, pomimo ww. rekomendacji NIK z 2016 r. przedstawiciele
zadnego zarzadcy (zarzadu) drég objetych kontrolg P/20/038 nie bra-
li udziatu w procesie sporzadzania kart zdarzenia drogowego, cho¢ miaty
miejsce przypadki wspotpracy Policji z zarzadca (zarzadem) drogi, np. pra-
cownicy Zarzadu Drog i Zieleni w Gdyni brali udziat w spotkaniach zespotu
badania przyczyn wypadkéw drogowych ze skutkiem $miertelnym.

Komendanci skontrolowanych jednostek Policji otrzymywali informa-
cje o rozstrzygnieciach sadowych dotyczacych nietrzezZwych kierujacych,
cofnietych uprawnieniach do kierowania pojazdami, zakazéw sgdowych,
wypadkow i wykroczen w ruchu drogowym. Informacje te byty wykorzysty-
wane do realizacji natozonych w nich sankcji (w szczeg6lnosci aktywowa-
nia punktéw karnych w systemie teleinformatycznym). Jednak w skrajnie
rézny sposéb Komendanci odnosili sie do zasadnosci otrzymywania infor-
macji o ustaleniach prokuratorskich i rozstrzygnieciach sadowych doty-
czacych zdarzen na drogach w zakresie przyczyn ich wystgpienia (obecnie
Policja nie jest w posiadaniu takich informacji).

Przyktady

W ocenie Komendanta Miejskiego Policji w Opolu nie jest to zasadne.
Jak wskazat, postepowania przygotowawcze dotyczace zdarzen drogowych
(w zakresie wypadkéw drogowych) prowadzone sg przez Policje pod nad-
zorem prokuratury. Istota prowadzonych postepowan jest ustalenie przy-
czyn wystapienia danego zdarzenia drogowego - wypadku. Powyzsze ustala
sie poprzez zebranie wyczerpujacego materiatu dowodowego, w tym réwniez
uzyskania ekspertyz od wybranych biegtych, w szczegélnosci z zakresu rekon-
strukgcji (ustalenia okolicznosci) zdarzenia.

Komendant Powiatowy Policji w Bolestawcu podkreslit, ze zdarza sie,
iz w trakcie prowadzonych czynnosci po samym zdarzeniu nie ma mozliwosci
ustalenia doktadnej jego przyczyny, a sg one ustalane w toku dalszych czyn-
nosci. Otrzymywanie takich orzeczen, zdaniem Komendanta, pozwolitoby
na zaplanowanie dziatan w zaleznos$ci od potrzeb i wystepujacych zagrozen
drogowych, jednakze majgc na uwadze, ze wyrok sagdowy moze zapas¢ nawet
po wielu miesigcach czy latach, mogtyby wystgpi¢ trudnosci we wdrozeniu
odpowiednio skutecznej procedury. Taka informacja speinitaby na pewno role
statystycznag i informacyjna. Wskazat tez, ze dotychczas nie byty prowadzone
dziatania z wykorzystaniem prawomocnych orzeczen wtasciwych organéw.
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Wedtug Komendanta Miejskiego Policji w Legnicy otrzymanie informacji
w zakresie koncowego ustalenia przyczyny (nie tylko informacji odno$nie
wysokoSci zasadzonego wyroku) wystapienia zdarzenia drogowego pozwo-
litoby na optymalne wykorzystanie tej wiedzy do eliminowania konkretnych
przyczyn zdarzen w przysztosci.

Najwyzsza [zba Kontroli kilkukrotnie zwracata uwage na istniejace ograni-
czenia systemu SEWiK - podstawowej bazy danych o zdarzeniach drogo-
wych - ktére w zwigzku ze zidentyfikowanymi ryzykami i stwierdzonymi
nieprawidtowosciami, mogty mie¢ negatywny wptyw na rzetelnos$¢ prze-
prowadzanych w tym zakresie analiz, w tym podmiotéw pozapolicyjnych.

W podsumowaniu wynikéw kontroli nr P/16/035 podkreslono, Ze ska-
la i powtarzalno$¢ nieprawidtowosci dotyczacych prowadzenia przez
Policje statystyki zdarzen drogowych w systemie SEWiK, wynikajacych
zaréwno z nieprecyzyjnych zapisow zarzgdzen Komendanta Gtéwnego
Policji, jak i istotnych nieprawidtowosci stwierdzonych na etapie dokumen-
towania przez Policje informacji o zdarzeniach drogowych, upowazniata
do stwierdzenia, iz w zakresie danych dotyczacych przede wszystkim liczby
zdarzen drogowych i ich ofiar, a takze stopnia ciezko$ci poniesionych obrazen,
istniato ryzyko co do wiarygodnosci systemu SEWiK. Wyniki kontroli wskazy-
watly na konieczno$¢ weryfikacji zatozenn NPBRD w zakresie jednego z celdw
gtéwnych, tj. ograniczenia do 2020 1. rocznej liczby ciezko rannych do 6900 os6b.

Komendant Gtéwny Policji podjat wprawdzie dziatania majace na celu
wyeliminowanie takich sytuacji, jednak nie doprowadzity one do rozwia-
zania problemu, bowiem w trakcie kontroli nr P/20/038 nieprawidtowo-
$ci w zakresie statystyki zdarzen drogowych stwierdzono we wszystkich
objetych kontrolg jednostkach Policji szczebla miejskiego i powiatowego.

Kontrola przeprowadzona w KGP wykazata, zZe od ostatniej kontroli NIK
wprowadzone zostaty istotne zmiany dotyczace funkcjonowania syste-
mu SEWiK oraz rejestrowania w nim informacji o zdarzeniach drogowych,
m.in. w zakresie karty zdarzenia drogowego, ktére w ocenie NIK powinny
sie przyczyni¢ do polepszenia jako$ci i wiarygodnosci danych w tym syste-
mie. Na podstawie zatwierdzonej 29 wrzesnia 2020 r. przez Komendanta
Gléwnego Policji informacji, od 15 pazdziernika 2020 r. uruchomiona zosta-
a produkcyjnie w Policji aplikacja ,elektroniczna Karta Zdarzenia Drogo-
wego”. Aplikacje wykonano sitami wtasnymi BRD KGP oraz Biura L.acznosci
i Informatyki KGP.

Aplikacja umozliwiata dokonanie rejestracji zdarzenia drogowego na jego
miejscu, z wykorzystaniem przenos$nego terminala, bezposrednio w SEWiK
- bez koniecznosci wypelniania karty papierowej. Wspomagata ona reje-
stracje za pomoca szeregu rozwigzan walidujacych wprowadzane dane
i modyfikujacych jej przebieg tak, aby w zaleznosci od charakteru zdarze-
nia pobra¢ odpowiedni zbiér informacji. Wykorzystywany byt wbudowa-
ny modut mapowy, umozliwiajacy okreslenie lokalizacji zdarzenia poprzez
wskazanie na interaktywnej mapie, w wyniku czego automatycznie okresla-
na jest miejscowo$¢ zdarzenia, przy czym do czasu zakonczenia czynnosci
kontrolnych nie zaimplementowano stownika ulic. Do 10 listopada 2020 .,
za pomocg nowego narzedzia, zarejestrowano okoto 7000 zdarzen drogo-

NIK po poprzednich
kontrolach formutowata
whioski dot. systemu
SEWIiK

KGP podjeta dziatania
na rzecz usprawnienia
SEWIK
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Istnieje mozliwos¢
powiazania danych
z SWD i SEWIK

Brak jest zasad
kasowania informacji
z SEWIK
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wych. Docelowo wypelnianie i rejestrowanie karty papierowej ma pozo-
sta¢ jedynie jako metoda uzupetniajgca i zapasowa dla aplikacji mobilne;j.
W ocenie NIK wprowadzenie aplikacji do powszechnego stosowania powin-
no przyczynic sie do istotnej poprawy funkcjonowania systemu SEWIK.

W celu jednoznacznego powigzania danych dotyczacych zdarzen dro-
gowych rejestrowanych w Systemie Wspomagania Dowodzenia Policji
i SEWIK, od 15 paZdziernika 2016 r. zaimplementowana zostata w SWD
dodatkowa funkcjonalno$¢. Ma ona wspiera¢ dyzurnego lub osoby dyspo-
nujace za pomocg SWD sitami w jednostce Policji, w podjeciu decyzji o roz-
poczeciu rejestracji zdarzenia w SEWiK na podstawie zebranych w SWD
informacji uzyskanych podczas obstugi zgtoszenia zwigzanego z ruchem dro-
gowym. Funkcjonalno$¢ nie jest w petni automatyczna, w zwiazku z ograni-
czonym (wynikajacym z zarzadzenia Nr 31) zakresem rejestracji w SEWiK
(w szczegdblnosci ograniczeniem do zdarzen, ktore zaistniaty lub miaty pocza-
tek na drodze publicznej, w strefie ruchu lub w strefie zamieszkania).

W ramach kontroli poré6wnano dane zarejestrowane w 2018 r. przez oba
systemy:

— ustalono 69 736 zarejestrowanych w SWD zdarzen zwigzanych
z ruchem drogowym, ktérych opis nie wykluczat rejestracji w SEWIiK,
arejestracja taka nie zostata przez dyzurnego zatwierdzona;

— ustalono 65 520 zdarzen, w tym 449 z ofiarami $miertelnymi, zareje-
strowanych w SEWIK, ktérych karty zostaty wypetnione bezposred-
nio na miejscu, ale nie zostaty powiazane z zadnym zdarzeniem SWD;

— ustalono tez, ze w 2018 r. w SEWIiK nie zakonczono rejestracji 51 363
kart, nadajac im w polu ,KARTA_KOMPLETNA” wartos$¢ ,N”. Pozosta-
wienie karty niekompletnej mogto by¢ spowodowane tym, ze okolicz-
nosci zdarzenia drogowego wykluczajace obowigzek odnotowania go
w SEWIK zostaty ustalone juz po rozpoczeciu rejestracji - dotyczyto
to w szczegdlnosci kart zainicjowanych w trybie automatycznym przez
SWD. Dane gromadzone w obu systemach uniemozliwiajg tatwe usta-
lenie szczeg6towych przyczyn stwierdzonych zaniechan rejestracji
i brakow powigzan.

Brak byto obowigzujacych zasad kasowania (usuwania) informacji zare-

jestrowanych w SEWIiK (zarzadzenie Nr 31 okreslato jedynie sposéb ich

wprowadzania i aktualizowania). W celu poprawy rozliczalnos$ci procesu
rejestracji zdarzenia w SEWiK, w tym we wspotpracy z SWD, NIK zwraca
uwage na zasadnos$¢ wdrozenia rozwigzan pozwalajacych na:

— rejestrowanie w SWD podstawy prawnej lub faktycznej decyzji o nie-
przekazywaniu informacji o zdarzeniu zwigzanym z ruchem dro-
gowym do SEWiK (dotyczy to sytuacji, w ktorej operator - dyzurny
odrzuca sugestie systemu o przestaniu danych do SEWiK);

— rejestrowanie w SEWiK, podstawy prawnej lub faktycznej decyzji
o zaniechaniu dalszej rejestracji zdarzenia, poprzez ostateczne usta-
wienie pola ,,KARTA_KOMPLETNA” na wartos¢ ,N”;

— ustalenia zasad usuwania informacji z SEWiK.
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Prowadzona przez BRD KGP kontrola przestrzegania zapiséw zarzadzenia
Nr 31 koncentrowata sie, z racji réznej rangi zdarzen i ograniczonych zaso-
béw, na wypadkach ze skutkiem $miertelnym. Dokonywana byta weryfi-
kacja poréwnawcza zapiséw w aplikacji Biuletyn (opartym o dane KSIP*%)
i SEWIK, w celu sprawdzenia, czy wszystkie zdarzenia zostaty zarejestrowane.
Jednocze$nie prowadzony byt przeglad rekordéw pod katem poprawno-
$ci, kompletno$ci, charakterystyki lokalizacji miejsca zdarzenia (numery
drog, dane GPS). W okresie od 1 stycznia 2018 r. do konica I p6trocza 2020 .
skontrolowano okoto 6800 takich zdarzen.

Procedura ta nie byta jednak w petni skuteczna, cho¢ poziom rozbieznosci
pomiedzy danymi statystycznymi publikowanymi przez KGP oraz GDDKiA'?®
dotyczacymi wypadkéw na autostradach i drogach ekspresowych byt
znacznie nizszy niz w latach poprzednich i nie przekraczat 7%*°7 (w 2014 r.
rozbieznosci w zakresie danych o wypadkach, do ktérych doszto na drogach
ekspresowych, wynosity od 17% do 32%).

W toku kontroli NIK dokonano przegladu prawidtowos$ci danych rejestro-
wanych w SEWIiK. Analiza objeta 1 254 622 rekordy bazy SEWiK dotyczace
zdarzen drogowych z okresu od stycznia 2018 r. do wrzes$nia 2020 r., z kto-
rych w 6925 wystapity ofiary Smiertelne. Wyniki analizy wykazaty m.in,, Ze:

— 6087 razy (na ogolng liczbe 10 831 przypadkdéw) opis pojazdéw
bioracych udziat w zdarzeniu z ofiara $miertelng byt niekompletny
- nie zawierat roku produkcji, daty ostatniego badania technicznego
lub informacji o wyposazeniu ochronnym pojazdu;

— w przypadku 357 zdarzen z ofiarg $miertelng nie umieszczono
w SEWIiK prawidtowego schematu miejsca zdarzenia - brak byto odpo-
wiedniego pliku (185 przypadkéw) lub miat on nieprawidtowy i wska-
zujacy na uszkodzenie rozmiar - mniej niz 50 bajtéow (172 przypadki);

— 6884 razy (na ogdélna liczbe 10 750 przypadkéw) nie zarejestrowano
wyniku badania poziomu alkoholu w organizmie kierowcy bioragcego
udziat w zdarzeniu ze skutkiem Smiertelnym;

— 37 528razy (wtym 37 przypadkoéw dotyczyto zdarzen z ofiarami Smier-
telnymi) przekroczony zostat 7-dniowy termin rejestracji kart w syste-
mie (op6znienie wynoszgce ponad 30 dni odnotowano 11 332 razy);

— w polach [PREDKOSC_DOPUSZCZALNA] uzyto 138 réznych wartosci,
z zakresu do 0 km /h do 967 km/h;

193 Krajowy System Informacyjny Policji (KSIP) - zestaw zbioréw danych, w ktérym przetwarza sie

informacje, w tym dane osobowe, w zwiazku z realizacja zadan ustawowych, prowadzony
na podstawie ustawy o Policji.

GDDKiA weryfikuje dane policyjne dotyczace wypadkéw drogowych, ktére miaty miejsce
na istniejacej sieci drég krajowych, z wyjatkiem tych odcinkéw drég, dla ktérych zarzadcami
sg prezydenci miast na prawach powiatu.

197

W 2019 r. wg KGP na autostradach doszto do 415 wypadkoéw, w ktérych zgineto 70 oséb,
a 594 zostato rannych. Wedtug GDDKiA miato miejsce 431 wypadkdow, w ktérych Smier¢ poniosty
72 osoby 0s6b, a 611 byto rannych. W roku tym wg KGP doszto do 445 wypadkéw na drogach
ekspresowych, w wyniku ktérych zmarto 79 oséb, a ranne zostaty 624 osoby. Natomiast
wedtug GDDKiA w 2019 r. doszto do 479 wypadkéw na tego rodzaju drogach, w wyniku ktérych
zmarto 79 oséb, a ranne byty 669 osoby.

BRD KGP prowadzito

w ograniczonym zakresie
kontrole zapisow

w SEWIK

W trakcie kontroli

NIK dokonano analizy
ponad 1,2 min rekordow
SEWIK
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Btedy we wpisywaniu
danych lokalizacyjnych
na przykfadzie Radomia
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— 311 razy (przy czym jeden przypadek dotyczyt zdarzenia z ofiarami
$miertelnymi) data rejestracji zdarzenia byta wczesniejsza niz data
zdarzenia (najwiecej - 51 przypadkéw - dotyczyto zdarzen wprowa-
dzonych przez KPP w Kedzierzynie-KozZlu);

— w 836 przypadkach ustalony na podstawie zawartos$ci p6l [DATA_
ZDARZ], [LICZBA_LAT_KIEROWANIA] oraz [DATA_UR] wiek kieru-
jacego pojazdem w momencie uzyskania uprawnien do prowadzenia
pojazdoéw byt nizszy niz 10 lat. Ten nierealny wiek wskazuje na btedna
zawarto$¢ przynajmniej jednego z trzech powyzszych pdl.

Infografika nr 15

Odwzorowanie graficzne lokalizacji zdarzen drogowych, ktére — zgodnie z ich opisem
w SEWiK — miaty miejsce w Radomiu (w zielonym kétku znajdujg sie dane wiasciwe,
w czerwonym - btedne)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie SEWiK.

Na podstawie proby 8931 zdarzen majacych miejsce w Radomiu zweryfiko-
wano prawidtowo$¢ okreslania i zapisywania w SEWiK ich wspotrzednych.
W 317 przypadkach zapisane punkty lezatly poza terenem Radomia, cze-
sto w oddaleniu kilkudziesieciu kilometréw. Btedy w rejestracji miejsc byty
spowodowane bezkrytycznym, zamiennym stosowaniem przy wypetnia-
niu karty, a nastepnie rejestracji w SEWIK, dwéch sposobéw zapisu wspot-
rzednych miejsca zdarzenia: stopni, minut i sekund lub stopni z utamkiem
dziesietnym. Skutkiem powyzszego btedu byto rejestrowanie w SEWiK
nieprawidtowych miejsc zdarzen, lezacych w znacznym oddaleniu od jakiej-
kolwiek sieci drogowej (réwniez na terenie p6l uprawnych lub zbiornikow
wodnych).
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Nieprawidtowos$ci wykazaty takze kontrole przeprowadzone w innych jed-
nostkach wykonawczych Policji, np. w siedmiu z 35 analizowanych przy-
padkéw w KMP w Opolu w sposéb nierzetelny sporzadzono karty zdarzenia
drogowego, gdyz podane w nich wspoétrzedne geograficzne miejsc, w ktd-
rych wystapily zdarzenia drogowe, nie odpowiadaty wskazanym adresom
lub miejscom, w ktérych doszto do tych zdarzen. W skrajnym przypadku
réznica wyniosta ponad 60 km.

Wsrod wszystkich analizowanych zdarzen stwierdzono takze rejestracje 45
punktow lezacych poza granicami Polski, z czego najwiecej - 32 zdarzenia
- wprowadzone zostaly przez Komende Powiatowa Policji w Kedzierzynie-KoZlu.

Infografika nr 16
Odwzorowanie graficzne zdarzen drogowych, ktére w wyniku btednego wpisania
wspotrzednych, zostaty zlokalizowane na Pétwyspie Arabskim

GoogleEarth

Zrédto: opracowanie wtasne NIK na podstawie SEWiK.

Powyzsze ustalenia, w ocenie NIK, wskazuja na wcigz ograniczong spraw-
no$c¢ rozwigzan technicznych i organizacyjnych majacych na celu walidacje
danych podczas ich zbierania i rejestracji, a nastepnie kontrole poprawno-
$ci po zapisaniu w SEWiK.

Najwyzsza Izba Kontroli zwraca uwage, iz zakres zdarzen drogowych pod-
legajacych rejestracji w SEWiK ograniczony zostat do tych, ktore zaistniaty
lub miaty poczatek na drodze publicznej, w strefie ruchu lub strefie zamiesz-
kania, a nie odnosi sie do szerokiego pojecia ,ruchu ladowego”. Wedtug
ustalonej linii orzeczniczej Sagdu Najwyzszego kryterium ,ruchu ladowego”
nie nalezy wigza¢ wytgcznie z formalnym statusem konkretnej drogi, czy tez
okreslonego miejsca, lecz z faktyczng dostepnoscia i rzeczywistym wykorzy-
staniem dla ruchu pojazddw i innych uczestnikéw ruchu drogowego.

Komendant Gtéwny Policji wskazal, iz powyzsze wynikato z konieczno$ci
realizacji Decyzji Rady Europy z dnia 30 listopada 1993 . w sprawie stworze-
nia bazy danych Wspdlnoty o wypadkach drogowych (93/704/WE). Zgodnie
z art. 1 pkt 2 tej Decyzji ,wypadek $miertelny lub powodujacy uszkodzenie
ciata” oznacza kazdg kolizje miedzy uzytkownikami drogi, w ktorej uczest-
niczy co najmniej jeden pojazd w ruchu na drodze publicznej otwartej
dla ruchu, i powodujaca $mier¢ lub uszkodzenie ciata jednego albo wiecej
uzytkownikéw drogi.

Nieprawidtowosci

we wpisywaniu
wspotrzednych lokalizacji
zdarzen drogowych

Niepetny zakres danych
podlegajacych rejestracji
w SEWiK

139



140

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

W ocenie NIK, realizacja obowiagzku wynikajgcego z ww. decyzji nie ograni-
cza mozliwosci rejestrowania w systemie SEWiK danych o zdarzeniach dro-
gowych, do ktorych doszto w ruchu ladowym, w szczeg6lnosci w przypadku
zdarzen ze skutkiem $miertelnym (z ograniczeniami dotyczacymi zdarzen
z udziatem pojazdow szynowych). Nalezy takze zauwazy¢, ze dane o tych
zdarzeniach s3 co do zasady znane Policji, majac na uwadze przede wszyst-
kim fakt, iz kryterium to (,,ruch ladowy”) jest jedna z przestanek ustalania,
czy doszto do popehienia wiekszosci czynéw wymienionych w Rozdziale XXI
»Przestepstwa przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji” ustawy z dnia
6 czerwca 1997 r. Kodeks karny* %%,

Nieuwzglednianie ww. przypadkéw powoduje brak wiedzy o faktycznej
liczbie wypadkéw w danym miejscu, co moze negatywnie wptywac na pla-
nowanie dziatan prewencyjnych.

Skutkiem takiego podejscia do rejestrowania zdarzen, KPP w Betcha-
towie nie odnotowata w systemie SEWiK danych o wypadku drogowym
(w tym o dwdch ofiarach Smiertelnych), do ktérego doszto 9 czerwca
2020 r. na ogblnodostepnej wéwczas dla uczestnikéw ruchu drogowego
ul. Milenijnej w miejscowos$ci Debina (gmina Kleszczéw, wojewddztwo
t6dzkie). Przeprowadzone przez funkcjonariuszy KPP w Betchatowie
czynno$ci wyjasniajace wykazaty, ze odcinek gminnej drogi, na ktérym
doszto do wypadku, uchwatg Rady Gminy Kleszczow z 27 wrzesnia 2017 r.
zostat pozbawiony kategorii drogi publicznej*®®. Warto jednak zauwazy¢,
Ze pomimo wystapienia okoliczno$ci wytaczajacej obowiazek rejestracji
tego zdarzenia, KPP w Betchatowie wykazata sie niekonsekwencja, ponie-
waz zaewidencjonowano w systemie SEWiK inne zdarzenia drogowe,
do ktérych doszto na tym odcinku drogi po 1 stycznia 2018 r.

Zdjecie nr 2
Miejsce zdarzenia drogowego, do ktérego doszto 9 czerwca 2020 r. w m. Debina (opisane powyzej)

AL TITA

Zrédto: KPP w Betchatowie.

9% Dz.U.22020 r. poz. 1444, ze zm.

9% Uchwata Nr XXXV1/341/2017 (weszta w zycie z dniem 1 stycznia 2018 1.).
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Po kontroli nr P/16/035 NIK zwrocita uwage na funkcjonujgca w praktyce
policyjnej kategorie zdarzenia drogowego tzw. wypadku statystycznego
(tj. zdarzenia drogowego, w wyniku ktérego jedynym poszkodowanym byt
jego sprawca i ktére - w rozumieniu Kodeksu karnego - nie byty kwalifiko-
wane jako wypadki drogowe), co mogto mie¢ wptyw na rzetelnos¢ dziatan
Policji w zakresie ustalania stopnia obrazen poniesionych przez uczestni-
kéw zdarzen drogowych. Taki nieformalny i niezgodny z zasadami okres$lo-
nymi w zarzadzeniach Komendanta Gtéwnego Policji sposob kwalifikacji
zdarzen drogowych stwierdzono m.in. KMP w Opolu, ktérego Naczelnik
Wydziatu Ruchu Drogowego wyjasnit, ze pojecie ,wypadek statystyczny”
zostato wprowadzone do praktyki dla potrzeb rozréznienia zdarzen, kté-
rych skutki powoduja koniecznos$¢ prowadzenia czynnos$ci procesowych
(do ktoérych nie jest uprawniony Wydziat Ruchu Drogowego) od zdarzen,
w ktorych czynnosci takie nie sa prowadzone.

W informacji o wynikach ww. kontroli podkreslono, Ze Policja powinna gro-
madzi¢ dane dotyczace wszystkich zdarzen drogowych, w tym o powstatych
obrazeniach u wszystkich uczestnikéw tych zdarzen, niezaleznie od tego
czy jedyna ofiarg byt sprawca zdarzenia, a takze niezaleznie od formy
zakonczenia sprawy. Wyjatki od tej zasady zostaty wskazane ww. zarza-
dzeniach Komendanta Gtéwnego Policji, ale nie dotyczyty one poddanych
kontroli przypadkéw.

Ustalenia niniejszej kontroli (P/20/038) nie wykazaty, aby nastapita zna-
czaca poprawa dziatan Policji w tego typu przypadkach (tj. w sytuacji, gdy
pieszy jest sprawca zdarzenia drogowego i jego jedyna ofiarg), pomimo
zaprezentowanej przez NIK po poprzedniej kontroli rekomendacji o pod-
jecie stanowczych dziatan nadzorczych ze strony Kierownictwa Policji.

Najbardziej dobitnie $wiadcza o tym wyjasnienia Komendanta Miejskiego
Policji w Gdyni, ktéry jednoznacznie wyjasnit, ze w sytuacji, gdy poszko-
dowany byt sprawcg zdarzenia i postepowanie zakonczono ukaraniem go
mandatem karnym, nie powotywano biegtych w celu wydania opinii doty-
czacej ustalenia obrazen ciata. Skutkiem takiego podejScia byty stwierdzone
w toku kontroli w KMP w Gdyni sytuacje, w ktérych z uwagi na zakonczenie
czynno$ci w postepowaniu mandatowym nie powotywano biegtych, a w sys-
temie SEWiK odnotowano obrazenia lekkie w przypadku zdarzen, w ktérych
piesi doznali powaznych obrazen. W jednym przypadku ustalono, ze w karcie
zdarzenia drogowego odnotowano obrazenia ciezkie pieszego, ktory ze zta-
maniem prawej nogi zostat przewieziony do szpitala, podczas gdy w systemie
SEWIiK zadnych obrazen nie wykazano (miata miejsce kolizja).

Podobne wyjasnienia, podkreslajace, iz (cyt.) w przypadku braku jakich-
kolwiek wqtpliwosci, co do sprawcy czynu to nie stopien ciezko$ci obrazen,
lecz przyznanie sie pieszego (sprawcy i jedynej ofiary) do spowodowania
zdarzenia, ma decydujace znaczenie przy podejmowaniu decyzji o sposobie
zakonczenia sprawy (postepowania mandatowe), ztozyt takze Komendant
Miejski Policji wCzestochowie.

Sytuacje takie stwierdzone zostaty takze w trakcie kontroli przeprowadzo-
nych w innych jednostkach wykonawczych Policji.

Tzw. wypadek
statystyczny

jako nieformalna
kategoria zdarzenia
drogowego

Stwierdzono szereg
nieprawidtowosci
dot. rejestrowania
w SEWiK informagji
o obrazeniach
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Konieczne jest pilne
podjecie dziatan
nadzorczych przez KGP

Watpliwosci
co do sposobu ustalania
stopnia ciezkosci obrazen

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Przyklady

W KPP w Zgierzu jako lekkie w systemie SEWiK odnotowywano sytuacje,
w ktorych - wedtug dokumentacji sporzadzonej przez funkcjonariuszy
- (1) pieszy zostat potragcony, doznat obrazen gtowy, lewej nogi i byt nie-
przytomny; (2) stan poszkodowanego pieszego oceniono jako stan zagraza-
jacy zyciu z uwagi na uraz miednicy, pecherza moczowego oraz obrzeku ptuc;
(3) z uwagi na ztamanie lewej nogi mezczyzna (osoba poruszajaca sie na
wézku inwalidzkim) zostat szybko przewieziony do szpitala oraz (4) nielet-
nia w wyniku potracenia przez pojazd doznata sttuczenia prawego tokcia oraz
ztamania prawej goleni (zostata przewieziona do szpitala).

WKPP w Bolestawcu obrazenia pieszego sprawcy wypadku 11 lutego 2020 r.
zostaty okreslone jako lekkie (lekko ranny), mimo ze w notatce urzedowej
z tego samego dnia funkcjonariusz WRD stwierdzit, ze poszkodowany praw-
dopodobnie doznat ztamania ko$ci piszczelowej prawej nogi.

W sze$ciu z 10 badanych przypadkéow dot. KPP w Kedzierzynie-KozZlu dane
wprowadzone do SEWiK, dotyczace obrazen uczestnikéw zdarzen drogowych,
nie odpowiadaty informacjom wynikajgcym z tresci notatek lub zapiséw
zawartych w kartach zdarzenia drogowego, np. w jednej z kart zdarzenia dro-
gowego w czesci XI ,Uczestnicy” nie odnotowano informacji na temat obra-
zen odniesionych przez uczestnikow zdarzenia, mimo ze w poz. 184 karty
(Uwagi - informacje dodatkowe) opisano obrazenia odniesione przez pieszego
(sprawce zdarzenia), tj. ztamanie podudzia nogi lewej, rana w okolicy ledzwi
i rana gtowy, co mogto wskazywac¢ na powstanie obrazen ciezkich. Sprawca
zostal ukarany mandatem karnym.

Nalezy jednoznacznie podkresli¢, iz kluczowa z punktu widzenia dalszego
postepowania jest informacja o obrazeniach ofiar zdarzenia drogowego,
niezaleznie od tego, czy byt on sprawcg zdarzenia i, jak w opisanych powy-
zej przyktadach, jedyna jego ofiarg. Dlatego Najwyzsza Izba Kontroli
ponownie zwraca uwage na konieczno$¢ podjecia stanowczych dziatan
nadzorczych przez Komendanta Gtéwnego Policji. Jakiekolwiek przypad-
ki nieprawidtowos$ci w tym zakresie swiadcza badZ o nieznajomosci przez
komendantéw kontrolowanych jednostek zarzadzenia Nr 31, badZ o celo-
wym zanizaniu przez podlegtych im funkcjonariuszy statystyk zdarzen
drogowych, w szczegblnosci poprzez niewykazywanie ofiar wypadkow
z ciezkimi obrazeniami.

0 ile nie budzi zastrzezen zawarta w zarzadzeniu Nr 31 definicja osoby ,ciez-
ko rannej”, to uznanie za osobe ,lekko ranng” takiej, wobec ktérej lekarz lub
ratownik medyczny stwierdzit, ze doznata ona uszczerbku na zdrowiu lub
obrazen innych niz okre$lone w przypadku osoby ,ciezko rannej”, rodzi
istotne watpliwosci.

W ocenie NIK nalezy dokonac analizy pod katem tego, czy za osoby upo-
waznione do przekazywania policjantom na miejscu zdarzenia drogowego
informacji o obrazeniach os6b w nim uczestniczacych, mozna uznac ratowni-
kéw medycznych (w szczego6lnosci do przekazania jakiego zakresu informacji
dotyczacych stanu zdrowia ofiary zdarzenia, zwtaszcza na miejscu zdarzenia
drogowego, powinni by¢ oni upowaznieni). Zgodnie z art. 11 ustawy z dnia
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8 wrzesnia 2006 r. o Panstwowym Ratownictwie Medycznym?°° wykony-
wanie zawodu ratownika medycznego polega na realizacji zadan zawodo-
wych, m.in.:

— udzielaniu $§wiadczen zdrowotnych, w tym medycznych czynnoSci
ratunkowych udzielanych samodzielnie lub na zlecenie lekarza,

— zabezpieczeniu oséb znajdujgcych sie w miejscu zdarzenia oraz podej-
mowaniu dziatan zapobiegajacych zwiekszeniu liczby oséb w stanie
nagtego zagrozenia zdrowotnego,

— transportowaniu os6b w stanie nagtego zagrozenia zdrowotnego.

Nalezy podkresli¢, ze ewentualne dane przekazane przez ratownikéw medycz-
nych o wystapieniu lekkich obrazen - co podkreslit takze Komendant Gtéwny
Policji - moga mie¢ wytgcznie charakter wstepny i nie przesadzajg o mozli-
wosci dokonania zmiany zaréwno kwalifikacji tych obrazen, jak rowniez kwa-
lifikacji prawnej zdarzenia drogowego na pdZniejszym etapie postepowania.

Wydaje sie takze, iz wtasciwym do oceny obrazen ofiary zdarzenia drogo-
wego w przypadku przewiezienia do izby przyjec¢ lub Szpitalnego Oddzia-
tu Ratunkowego, nie jest ratownik medyczny, lecz lekarz po zakonczeniu
podstawowej diagnostyki. Jednoznaczne doprecyzowanie tych kwestii
jest tym bardziej istotne, ze w wyja$nieniach policjanci jednej ze skontro-
lowanych jednostek wskazywali, iz informacje o obrazeniach uzyskiwa-
ne byty od ratownikéw medycznych na miejscu zdarzenia lub w szpitalu,
gdy poszkodowany zostat tam przewieziony przed przybyciem patrolu
na miejsce wypadku, w szpitalu od osoby poszkodowanej przebywajacej
na badaniach, od rodziny i funkcjonariuszy zabezpieczajacych miejsce
wypadku, ktérzy przybyli pierwsi na miejsce zdarzenia, a nie byto juz
ratownikéw medycznych.

Przepisy prawa powszechnie obowigzujacego nie naktadajg ponadto
na lekarzy - na potrzeby prowadzenia przez Policje statystyk zdarzen dro-
gowych - obowigzkéw w zakresie oceny stopnia obrazen ofiar wypadkéw
drogowych. Kontrola wykazata sytuacje, w ktorych kwalifikacji stopnia
obrazen dokonywali nieposiadajacy wiedzy specjalistycznej z zakresu
medycyny funkcjonariusze Policji na podstawie uzyskanych od lekarzy
informacji o odniesionych urazach, np. jeden z funkcjonariuszy zeznat,
ze kwalifikowat obrazenia jako lekkie w przypadku gdy uzyskat od lekarza
informacje o braku zagrozenia zycia poszkodowanego. W praktyce zdarza-
ty sie takze sytuacje, w ktdérych lekarze odmawiali udzielenia informacji
nawet o poniesionych obrazeniach, powotujgc sie na tajemnice lekarskg°™.
Opisang sytuacje dobrze ilustruje przyktad KMP w Opolu:

Analiza proby 10 zdarzen drogowych, do ktérych doszto z winy pieszego
iw ktérych jedynymi ofiarami byli piesi, wykazata, ze zaewidencjonowa-
ne w systemie SEWiK informacje dotyczqce stopnia ciezkosci obrazen byty
ustalane przez funkcjonariuszy, w czesci przypadkéw w oparciu o infor-
macje uzyskane w szpitalach bqdz od lekarzy ratownikéw. W notatnikach

200

Dz.U.z 2020 r. poz. 882, ze zm.

Art. 40 ustawy z dnia 5 grudnia 1996 r. o zawodach lekarza i lekarza dentysty (Dz. U.z 2020 r.
poz. 514, ze zm.)
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Lekarze nie sg
zobowiazani

do podawania Policji
danych o obrazeniach
ofiar wypadkow
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Ocena stopnia cigzkosci
obrazen w sytuacjach
watpliwych powinna by¢
dokonywana

przez biegtego

Nie byty aktualizowane
w SEWiIK dane

o obrazeniach

po wydaniu opinii
przez biegtego

Nie odnotowano
informacji o zgonie ofiary
wypadku drogowego
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stuzbowych nie odnotowywano nazwisk lekarzy, ktérzy udzielali funkcjona-
riuszom informacji na temat obrazen. Wedtug informacji Kierownika Szpital-
nego Oddziatu Ratunkowego Szpitala Wojewddzkiego w Opolu, lekarze SOR
informowali funkcjonariuszy Policji o stopniu ciezkosci obrazen poszkodowa-
nych w wypadkach, w przypadku gdy funkcjonariusze zadawali takie pytania.
Natomiast wedtug informacji przekazanych w przez Dyrektora ds. Lecznic-
twa Uniwersyteckiego Szpitala Klinicznego w Opolu, lekarze tej placéwki
nie udzielali funkcjonariuszom Policji informacji na temat obrazen poszko-
dowanych w wyniku zdarzen drogowych.

Najwyzsza Izba Kontroli zauwaza, iz w celu rzetelnej realizacji obowigzku
wynikajacego z zarzadzenia Nr 31, w opisanych powyzej sytuacjach niezbedne
jest powotywanie biegtego, zwtaszcza gdy brak jest jednoznacznych wskazan
co do oceny stopnia obrazen. Wbrew wyjasnieniom Komendanta Gtéwnego
Policji, zadne przepisy nie wskazuja, aby do dokonania oceny stopnia
ciezkosci obrazen niezbedna byta osobista obecno$¢ biegtego na miej-
scu zdarzenia, co - jak podkresla Komendant - wigzatoby sie dodatkowo
z ucigzliwo$ciami dla samych uczestnikéw zdarzenia. Abstrahujgc od nie-
racjonalnosci takiego postepowania (oczekiwanie uczestnikow zdarzania,
w tym ofiar, na przyjazd biegtego), skutkujacego mozliwoscia powstania
zagrozenia dla zdrowia i zycia ofiar wypadkdéw, podkresli¢ nalezy, iz podsta-
wa do dokonania kwalifikacji obrazen przez biegtego jest przede wszystkim
dokumentacja medyczna, a nie ustalenia dokonane na miejscu zdarzenia.

Najwyzsza Izba Kontroli ponownie wskazuje na systemowe nieprawidto-
wosci wynikajace z braku aktualizacji w systemie SEWiK danych o obraze-
niach ofiar wypadkéw. Zgodnie z § 4 ust. 5 zarzadzenia Nr 31 (w brzmieniu
obowigzujacym od 1 stycznia 2018 r.) w przypadku uzyskania nowych
informacji na temat zdarzenia drogowego policjant wykonujacy czynno-
$ci na miejscu zdarzenia drogowego lub policjant wykonujacy czynno$ci
w zwigzku z tym zdarzeniem niezwtocznie aktualizuje informacje zawar-
te w karcie zdarzenia drogowego, na podstawie ktérych jest dokonywa-
na aktualizacja informacji zawartych w SEWIK (dopuszcza sie aktualizacje
informacji zawartych w SEWIK na podstawie dokumentu innego niz karta
zdarzenia drogowego, w szczego6lnosci notatki stuzbowej albo urzedowej
lub opinii biegtego).

Przepis ten, poprzez wskazanie funkcjonariusza odpowiedzialnego
za dokonanie zmiany w systemie SEWiK, miat wyeliminowa¢ stwierdzo-
ne w poprzedniej kontroli nieprawidtowosci, ktérych przyczyna byt wta-
$nie nieprecyzyjny zapis zarzadzenia. Ustalenia kontroli wykazaty jednak,
ze wprowadzenie powyzszej zmiany zarzadzenia niewiele zmienito w prak-
tyce dziatan Policji, a nieprawidtowosci stwierdzone zostaty w siedmiu
z 10 skontrolowanych jednostek.

Wyniki niniejszej kontroli w tym obszarze s3 tym bardziej niepokojace,
ze gtéwna przyczyna stwierdzonych nieprawidtowos$ci co do wiarygodno-
$ci danych ponownie byt brak przeptywu podstawowych informacji mie-
dzy pracownikami poszczegélnych wydziatow tej samej komendy Policji.
NIK ustalita bowiem, ze informacje o faktycznie poniesionych obrazeniach,
ustalone na podstawie opinii biegtych powotanych w toku prowadzonych
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przez Policje postepowan (dochodzen, sledztw), znajdowaty sie w aktach
tych postepowan, ale nie zostaty przekazana celem aktualizacji danych
w systemie SEWiK.

Przyklady

KPP w Zgierzu - w systemie SEWIK nie zostata odnotowana informacja o zgo-
nie poszkodowanego 9 maja 2019 r. w nastepstwie zdarzenia, ktore miato miej-
sce 23 kwietnia 2019 r. Informacja ta znajdowata sie w aktach tego postepo-
wania w Wydziale Dochodzeniowo-Sledczym KPP, lecz nie zostata przekazana
do osoby prowadzacej system SEWIK celem aktualizacji danych w tym systemie.

KMP w Opolu - w SEWiK nie dokonano aktualizacji informacji na temat
obrazen, jakie odni6st pieszy, poszkodowany w wyniku zdarzenia
nr EWK-107455089F. W systemie zawarto informacje, ze poszkodowany
doznat obrazen lekkich, mimo Ze z opinii biegtego z zakresu medycyny
z 3 stycznia 2019 r. wynikato, iz obrazenia (ztamanie lewego obojczyka
oraz drobne obttuczenia lewego kolana i biodra, prawego tokcia i tuku jarz-
mowego) spowodowaty u poszkodowanego naruszenie czynno$ci narzagdow
ciata i rozstréj zdrowia, trwajacy dtuzej niz siedem dni (obrazenia ciezkie).
Wedtug wyjasnien ztozonych przez Naczelnika Wydziatu Ruchu Drogowego,
brak aktualizacji danych w SEWiK wynikat z nieotrzymania stosownych infor-
macji od jednostki prowadzacej postepowanie przygotowawcze.

Analiza danych dotyczacych 10 zdarzen drogowych, do ktoérych doszto
z winy pieszego na terenie dziatania KMP w Piotrkowie Trybunalskim
wykazala, Ze w zadnej karcie zdarzenia drogowego nie zaznaczono stop-
nia ciezkosci obrazen, natomiast w systemie SEWiK okreslono jako lekkie,
nawet w sytuacji gdy z dokumentacji medycznej wynikato, Ze:

® nieletni w wieku 6 lat, potracony przez pojazd, zostat przewieziony
z podejrzeniem urazu kregostupa w odcinku szyjnym (opinia biegtego
potwierdzita obrazenia ciezkie);

® piesza z obrazeniami glowy zostata przewieziona do szpitala (biegty
stwierdzit, ze poszkodowana doznata ciezkich obrazen w postaci urazu
gtowy z otarciami naskérka w okolicy czotowej lewej, sttuczenia brzucha
oraz ztamania przysady blizszej kosci ramiennej prawej);

® pieszy, ktory wtargnat pod pojazd, z podejrzeniem ztamania lewej nogi
zostat przewieziony do szpitala (biegty stwierdzit, Ze poszkodowany
doznat obrazen ciezkich - ztamanie obu ndg kosci podudzia lewego);

® pieszy (dziecko) wyszedt zza przyczepki pojazdu wprost pod kolejny
pojazd. Z obrazeniami glowy i reki zostat zabrany do szpitala (biegty
stwierdzil, Ze poszkodowany doznat obrazen ciezkich).

Zgodnie z instrukcjg wypeiniania karty zdarzenia drogowego w poz. 184
nalezy wpisa¢ w zwiezlty sposéb informacje o zdarzeniu drogowym, ktére
nie sg zawarte w innych tabelach i pozycjach karty. Dane te maja szczegdlne
znaczenie, poniewaz informacje zamieszczone w tym polu nie sg publiko-
wane w ogdlnodostepnych statystykach, a moga $wiadczy¢ o systemowych,
istotnych brakach w zakresie kompletnos$ci karty zdarzenia drogowego.

Wyniki kontroli wykazaty, iz wpis dokonany w tej pozycji najczesSciej dopre-
cyzowywatl okolicznosci zdarzenia drogowego, ktérych nie mozna byto
zaewidencjonowac w innej pozycji karty, np.: zdarzenie z udziatem pojazdu

Dodatkowe dane
ujmowane

w poz. 184 karty
zdarzenia drogowego
nie s3 uymowane

w publikowanych
statystykach, pomimo
Ze czgsto majg istotne
znaczenie dla oceny
przebiegu zdarzenia
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wojsk USA; dane wtasciciela psa, ktéry wbiegt przed pojazd lub zaatako-
wat uczestnika ruchu drogowego; opis uszkodzen infrastruktury poza droga
publiczng powstatych w wyniku zdarzenia drogowego; dane wiascicieli poses;ji,
ktorej elementy zostaly uszkodzone, a takze opis przyczyn uszkodzen pojazdu
(w tym powstatych w wyniku prowadzenia prac remontowych lub utrzy-
maniowych). Ponadto, wyniki kontroli przeprowadzonej w KMP w Legnicy
wykazaty, ze na 10 wybranych losowo zdarzen drogowych w trzech przy-
padkach wpis z poz. 184 karty zdarzenia drogowego sporzadzonej w wers;ji
papierowej nie zostat wprowadzony do systemu SEWiK. Takze w tej jednostce
Policji opis okoliczno$ci zdarzenia zawarty w poz. 184 zawierat sugestie,
ze przyczyna zdarzenia byty okoliczno$ci przewidziane w innych pozycjach
karty zdarzenia drogowego, a mimo to nie zostato to odnotowane w odpo-
wiedniej rubryce rozdziatu X karty), tj.: zmeczenie, zasniecie (poz. 148)
- jedno zdarzenie, stan jezdni (poz. 160) - jedno zdarzenie oraz obiekty,
zwierzeta na drodze (poz. 165) - osiem zdarzen.

W zwiagzku z powstaniem i dynamicznym rozwojem segmentu rynku zwig-
zanego z wykorzystaniem hulajnég elektrycznych do transportu oséb
i wynikajagcym z tego duzym zainteresowaniem urzedéw centralnych,
medioéw i obywateli wymagajacym przygotowania danych statystycznych,
BRD KGP podjeto we wrzeéniu 2019 r.2°% decyzje, aby do czasu wprowa-
dzenia uregulowan prawnych, hulajnoga elektryczna byta kwalifikowana
w SEWiK jako ,inny pojazd” (oznaczone pole nr 111) z obowigzkowym wpi-
sem w pole uwagi tekstu ,hulajnoga elektryczna”. Taki sposéb ewidencjo-
nowania zdarzen z udziatem hulajnogi elektrycznej potwierdzity wyniki
kontroli w jednostkach wykonawczych, przy czym w jednym przypadku
- KPP w Zgierzu - dokonano wpisu w karcie zdarzenia drogowego w uwa-
gach do szkicu miejsca zdarzenia (pole nienumerowane), a nie w poz. 184.

Zdjecienr 3
Hulajnoga elektryczna pozostawiona na $rodku chodnika (Warszawa, ul. Ondraszka)

3

Zrédto: materiaty kontrolne NIK.
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Wyniki kontroli stuzyty takze weryfikacji ustalen co do wykazywania w cze-
$ci X. karty zdarzenia drogowego, tj. ,Przyczyny (okolicznosci zdarzenia)”,
sytuacji, w ktorej do wystapienia zdarzenia drogowego w sposoéb istotny
przyczynit sie fakt, ze choc¢by jeden z jego uczestnikéw (kierujacy pojaz-
dem) korzystat bezposrednio przed tym zdarzeniem z telefonu komorko-
wego (smartfona) w sposdb naruszajacy art. 45 ust. 2 pkt 1 PoRD. Zgodnie
z tym przepisem kierujagcemu pojazdem zabrania sie korzystania podczas
jazdy z telefonu wymagajgcego trzymania stuchawki lub mikrofonu w reku,
a w karcie zdarzenia drogowego nie ma odrebnej pozycji umozliwiajacej
wskazanie takiej przyczyny.

Jest to tym bardziej istotne majgc na uwadze szacunki wskazujace, iz przy-
czyng okoto 25% wypadkéw jest opisana powyzej okoliczno$¢*%3. Wska-
zana warto$¢ (tj. 25%) wynikata z doSwiadczen policjantow, ktorzy
zabezpieczaja miejsca wypadkéw drogowych i jest zbiezna z wynikami
badan prowadzonych w innych krajach (w tym analiz amerykanskich)
- w Polsce nie prowadzono badan naukowych w tym zakresie.

BRD KGP nie gromadzito danych dotyczacych ,rozproszenia uwagi kieru-
jacego”, jako przyczyny zdarzen drogowych. W ocenie BRD KGP na rozpro-
szenie uwagi kierujacego pojazdem moze mie¢ wpltyw wiele czynnikdw,
jednak, na podstawie danych gromadzonych przez Policje, nie jest mozliwe
wskazanie ich pelnego katalogu, a tym bardziej dokonanie ich gradacji pod
katem wptywu na bezpieczenstwo odbywajacego sie ruchu. Efektem roz-
proszenia uwagi kierujacego pojazdem moze by¢ naruszenie przez niego
zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym, jednak zwigzek przyczynowo-
-skutkowy pomiedzy takim zachowaniem a rozproszeniem uwagi kieruja-
cego nie jest przez Policje oceniany.

Jak ustalono, w jednym przypadku w karcie zdarzenia drogowego wska-
zano na opisang powyzej okoliczno$¢ w poz. 149, jako ,inne przyczyny”
oraz dodatkowo w uwagach, w poz. 184 wpisano: ,Przyczyna - korzystanie
z telefonu komoérkowego” (KMP w Czestochowie).

Dyrektor BRD KGP sporzadzat na potrzeby Kierownictwa KGP zestawie-
nia statystyczne o zdarzeniach drogowych, analizy dotyczace tendencji
i probleméw w dziedzinie bezpieczenistwa ruchu drogowego oraz przygo-
towywat coroczne publikacje na temat stanu bezpieczenistwa na drogach,
realizujac obowigzki okreslone w § 5 ust. 4 zarzadzenia Nr 31.

Opracowywane okresowe informacje i analizy problemowe dotyczyty
m.in. tematyki bezpieczenstwa pieszych, rowerzystow, wypadkow ze skut-
kiem $miertelnym, wypadkéw z udziatem pojazdoéw uprzywilejowanych
Policji oraz stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego na autostradach i dro-
gach ekspresowych. Analizy te stuzyty przede wszystkim do dyslokacji
patroli Policji, a takze byty wykorzystywane w procesie tworzenia planéw
dziatania Policji lub programéw dtugofalowych, np.:

— ,Plan dziatan Policji na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
w latach 2017-2020",

203

https://moto.pl/MotoPL/7,88389,24079818,co-czwarta-przyczyna-wypadkow-telefon-
komorkowy.html

Uzywanie telefonu
komoérkowego

jako przyczyna zdarzen
drogowych

BRD KGP opracowywato
analizy brd na poziomie
centralnym
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— ,Krajowy Program dziatan Policji na rzecz bezpieczenstwa pieszych”,
— ,Ramowe zatozenia do wypracowania wojewo6dzkich programéw
ukierunkowanych na bezpieczenstwo rowerzystéw na lata 2018-2020".

W wyniku przeprowadzonej przez BRD KGP analizy danych SEWiK, wskazu-
jacej na pogorszenie stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym w [ kwartale
2019 r,, Zastepca Komendanta Gtéwnego Policji ds. prewencji wydat 8 kwietnia
2019 r. polecenie opracowania przez poszczego6lne garnizony planéw kory-
gujacych dziatania, ze szczegdlnym uwzglednieniem problemoéw brd, w tym
w obszarze predkosci i pieszych, przeciwdziatania ciezkim wypadkom drogo-
wym, efektywnego wykorzystania sit i Srodkéw oraz dziatan profilaktycznych.

Kolejne sprawdzenie wdrozenia dziatan korygujacych, BRD KGP prze-
prowadzito za okres styczen-grudzien 2019 r., w wyniku czego odnoto-
wano ze w skali catego kraju zmniejszyta sie liczba os6b zabitych, cho¢
na obszarze wlasciwosci czterech garnizonéw nastapit wzrost ofiar Smier-
telnych w wypadkach drogowych. Realizujgc zatwierdzone przez Zastepce
KGP wnioski, Dyrektor BRD KGP monitorowat w 2020 r. stan bezpieczenstwa
w ruchu drogowym na podstawie comiesiecznych analiz wypadkéw
ze skutkiem $miertelnym i os6b zabitych, zobowigzujac wybrane KWP/KSP
do podjecia dziatan naprawczych?°*,

Niektore ze sporzadzanych analiz byly wykorzystywane wewnetrznie
lub skierowane do innych podmiotéw, w tym do Departamentu Porzadku
Publicznego MSWiA:

— publikacja ,Wypadki drogowe w Polsce w 2019 r.” prezentowata infor-
macje o liczbie zdarzen drogowych w réznych ujeciach (czas i miej-
sce, przyczyny, sprawcy, ofiary) i zostata udostepniona przez strone
internetowgq Policji wszystkim instytucjom i osobom zainteresowanym
tematyka bezpieczenstwa ruchu drogowego;

— ,Analizy wypadkéw ze skutkiem $miertelnym” sporzadzane byty
cyklicznie na bazie danych SEWiK i przekazywane do DPP MSWiA
celem realizacji polecen Sekretarza Stanu w MSWiA wyrazonych
w pi$mie DPP MSWiA z maja 2018 r. (zestawienia statystyczne za kolej-
ne okresy w poréwnaniu do analogicznego okresu roku poprzedniego);

— na podstawie informacji zawartych w ,Analizie stanu bezpieczenstwa
ruchu drogowego na autostradach i drogach ekspresowych” BRD KGP
- w sytuacji zdiagnozowania dtugich czaséw reakcji Policji na zdarzenia
- wystepowato na biezaco do wiasciwych WRD KWP/KSP o wyjasnienie
przyczyn takiego stanu. Podsumowanie oraz wnioski przedstawiane
byty Dyrektorowi BRD KGP.

Formutowane uwagi i rekomendacje podlegaty wdrozeniu w jednostkach
Policji, np. wnioski zawarte w opracowanym przez BRD KGP i zatwier-
dzonym przez Zastepce Komendanta Gtéwnego Policji w sierpniu 2020 r.
Sprawozdaniu z realizacji ramowych zatozen ukierunkowanych na poprawe
bezpieczenstwa rowerzystow obrazujacym rosnaca liczbe zabitych rowerzy-
stéw, wskazywaty na konieczno$¢ wprowadzenia dziatan prewencyjnych

%% Analiza wypadkéw drogowych ze skutkiem $§miertelnym oraz oséb zabitych w okresie styczen-
luty 2019/2020.
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i naprawczych na podstawie analizy przyczyn zdarzen z udzialem rowerzy-
stow, szczegolnie wypadkow ze skutkiem Smiertelnym. Informacje zwrot-
ne o realizacji wnioskow zostaty ujete w Sprawozdaniu z przeglgdu planéw
naprawczych sporzqdzonych przez KWP/KSP do Ramowych zatozen ukierun-
kowanych na poprawe bezpieczenstwa rowerzystow opracowanym w BRD
KGP we wrze$niu 2020 r.

Analogiczne dziatania podejmowano w wyniku sporzadzania sprawozdan
i opracowan dotyczacych bezpieczenstwa pieszych, a takze wypadkow ze
skutkiem $miertelnym. Prowadzone analizy pozwalaty na monitorowanie
wynikéw dziatan Policji ukierunkowanych na zmniejszenie liczby zdarzen
drogowych i ofiar $miertelnych, a takze prowadzenie dziatan profilaktycz-
nych i edukacyjnych.

Analizy specjalne sporzadzane przez KWP/KSP na zlecenie KGP wynikaty
wprost z zatwierdzonych przez Kierownictwo Policji opracowan dotycza-
cych realizowanych programéw prewencyjno-kontrolnych, m.in. w zakresie
bezpieczenstwa pieszych oraz rowerzystdw. BRD KGP nie gromadzita danych
o liczbie analiz specjalnych sporzadzanych samodzielnie przez terenowe jed-
nostki organizacyjne Policji, przyjmujac ze kazda jednostka decydowata o ich
zakresie adekwatnie do potrzeb i zdiagnozowanych obszardéw zagrozen.

Komendanci wszystkich skontrolowanych jednostek wykonawczych Policji
co do zasady wywigzywali sie z obowigzkéw okreslonych § 5 zarzadzenia
Nr 31 dotyczacych sporzadzania okresowych (miesiecznych, kwartalnych,
potrocznych i rocznych) analiz i informacji o stanie brd na obszarze dzia-
tania podlegtych im jednostek. Analizy te zawieraty w szczegélnosci dane
o liczbie wypadkow drogowych i ich ofiarach oraz kolizji drogowych, cha-
rakterystyke sprawcdéw i ofiar wypadkéw drogowych, rodzaje wypadkow
drogowych oraz przyczyny i okolicznosci wypadkéw drogowych, w tym
ich czasu i miejsca. W czesci z tych analizy zamieszczane byty takze infor-
macje dotyczace liczby zastosowanych sankcji prawnych na kierujacych
za wybrane wykroczenia, liczby zatrzymanych uprawnien do kierowa-
nia, dokumentéw pojazd6éw oraz ujawnionych wybranych czynéw zabro-
nionych; kierujgcych pod wptywem alkoholu oraz srodkéw odurzajacych
i liczby kierujacych po alkoholu, a takze wnioski.

Przyklad

W KPP w Bolestawcu wskazywano na specyfike potozenia powiatu bolesta-
wieckiego, ktore generowato bardzo duze natezenie ruchu kotowego na prze-
biegajacych przez powiat drogach poprzez wyjazdy i powroty obywateli pol-
skich zza granicy, ruch turystyczny oraz nasilajacy sie ruch pojazdéw ciezaro-
wych zwigzany z transportem drogowym. Formutowano wnioski wskazujace
na zasadnos$¢ prewencyjnego oddziatywania na uczestnikéw ruchu drogowego.
Przewidywano takze represjonowanie kierujgcych przekraczajgcych dozwo-
long predkos¢ poza obszarem zabudowanym, surowe represjonowanie spraw-
cow kolizji, szczegdlnie w przypadku nieustgpienia pierwszenstwa przejazdu
oraz korzystania z telefon6w komérkowych.

W toku kontroli stwierdzono jednak przypadki, w ktérych NIK sformuto-
wata zastrzezenia co do praktycznej mozliwosci wykorzystania opracowa-
nych analiz.

Komendanci
jednostek terenowych
opracowywali lokalne
analizy brd

Komendanci rzadko
opracowywali analizy
specjalne
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Przyklady

W Komendzie Powiatowej Policji w Kedzierzynie-KozZlu nie funkcjonowat
wiarygodny system monitorowania zdarzen drogowych, poniewaz liczba zda-
rzen drogowych wykazana w analizach stanu brd za lata 2018, 2019 oraz 2020
(I, II i IIT kwartat) byta mniejsza od liczby kart zdarzen drogowych sporza-
dzonych w ww. latach. W sporzadzonych analizach nie wykazano bowiem:
w 2018 1. - 20 kolizji (wykazano 904 kolizje), w 2019 r. - dwdch wypadkow
i 19 kolizji (wykazano 28 wypadkoéw i 904 kolizje), a w 2020 r. - dziewieciu
kolizji.

Wiekszo$¢ wnioskoéw i rekomendacji zawartych przez KPP w Zgierzu w rocz-
nych analizach stanu brd (za 2018 r.1 2019 r.) oraz za [ p6trocze 2020 r. byto
identycznych w kazdym analizowanym okresie, niezaleznie od tego, czy nastg-
pit wzrost, czy spadek ujetych liczbowo danych statystycznych (np. liczby zda-
rzen drogowych, liczby zabitych, liczby wyeliminowanych z ruchu nietrzez-
wych). Corocznie wskazywano, Ze jedng z przyczyn zaistnienia zdarzen dro-
gowych byto uruchomienie autostrad A1 i A2 przebiegajacych przez teren
powiatu zgierskiego. Zalecano m.in., by przy dyslokacji stuzby zwrdcic¢ szcze-
g6lng uwage na ciagi drog krajowych nr 91, 14, 71 i 72; kierowac¢ patrole
oznakowane w radiowozach wyposazonych w wideorejestratory na DK 91
- autostrade A2 - DK14; kontynuowac dziatania pod kryptonimem , Niechro-
nieni”; kontynuowac dziatania profilaktyczne i propagandowe.

Komendanci rzadko W ograniczonym stopniu Komendanci jednostek terenowych korzystali
opracowywall 7z mozliwo$ci opracowywania analiz specjalnych. Przepisy zarzadze-
analizy specjalne  hjg Nr 31 nie okreslaly szczegétowo obligatoryjnych przestanek, ktérych
wystagpienie naktadatoby obowiazek sporzadzenia takich analiz, pozosta-
wiajac to ich decyzji. Przepis § 5 ust. 1 pkt 3 wskazuje jedynie, ze analizy
takie sporzadza sie ,w zaleznosci od potrzeb” i poSwiecone one powinny
by¢ wybranym problemom wystepujacym w ruchu drogowym, w szczegél-
nosci bezpieczenstwa pieszych, dzieci, nietrzezwosci uzytkownikow drog,

miejsc szczegoblnie zagrozonych

Przyklady

Sporzadzone w KMP w Gdyni analizy specjalne byly poswiecone bezpieczen-
stwu pieszych i rowerzystéw. Analizy te opracowano za okresy kwartalne,
potroczne i roczne oraz w zaleznos$ci od potrzeb miesieczne. Wnioski z analiz
wyKkorzystywano w WRD na stanowisku organizacji stuzby, celem wprowadze-
nia nowych zadan czy miejsc kontroli dla funkcjonariuszy WRD oraz w formie
zadan do realizacji dla poszczegdlnych patroli WRD.

W KMP w Opolu analizy specjalne, tj. pétroczne i roczne dotyczyty wypadkéow
drogowych z udziatem pieszych oraz rowerzystéw. W analizach tych przed-
stawiono wnioski, m.in. na temat miejsc szczegélnie niebezpiecznych dla pie-
szych i rowerzystow, jak rowniez zalecenia (dotyczace np. edukacji na rzecz
poprawy bezpieczenstwa, reagowania na brak oswietlenia przej$c¢ dla pieszych
i niewtasciwego oznakowania). Naczelnik Wydziatu Ruchu Drogowego opraco-
wat réwniez analize wypadkéw drogowych ze skutkiem $miertelnym w okresie
od 2018 r. do kwietnia 2020 r., z ktérej wynikato, ze najwiecej takich wypad-
kéw miato miejsce pomimo dobrych warunkéw atmosferycznych, w obszarach
niezabudowanych i na prostych odcinkach drogi.
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Infografika nr 17
Wptyw warunkéw atmosferycznych na wypadki drogowe w 2020 r.
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Zrédto: opracowanie wtasne NIK na podstawie danych KGP.

Proces analiz dotyczacych brd nie ograniczat sie w czesci jednostek wytacz-
nie do realizacji obowigzku wynikajacego z zarzadzenia Nr 31. W przy-
padku dwdch skontrolowanych komend z terenu wojewddztwa dolnoslg-
skiego (tj. KMP w Legnicy i KPP w Bolestawcu) ustalono, zZe kazdorazowo
po zaistnieniu wypadku ze skutkiem $Smiertelnym sporzadzane byty
analizy takiego zdarzenia. Zawieraly one m.in. opis drogi (rodzaj drogi
i jej przebieg), a takze okolicznos$ci zaistnienia wypadku drogowego.
Prezentowano takze informacje dotyczace zdarzen na odcinku drogi,
na ktérym doszto do wypadku (w uktadzie tabelarycznym, podajac w roz-
biciu na okres danego roku do dnia zdarzenia oraz trzy kolejne lata wstecz,
liczbe wypadkoéw, zabitych, rannych oraz kolizji), informacje o kierujacym,
w tym okresu posiadania uprawnien oraz zarejestrowanych przypadkow
naruszenia przepisoOw ruchu drogowego. W podsumowaniu takich analiz
zobowigzywano sie do podjecia dziatan majacych na celu poprawe bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, podawano réwniez sktad zespotu ds. poprawy
bezpieczenstwa w ruchu drogowym (w sktad ktérego oprdcz funkcjonariu-
szy WRD wchodzit réwniez przedstawiciel zarzadcy drogi oraz - w niektd-
rych przypadkach - biegly z zakresu rekonstrukcji wypadkéw drogowych).

Zgodnie z § 5 ust. 1 pkt 2 zarzadzenia nr 31 elementem miesiecznych lub
kwartalnych informacji o stanie brd sporzadzanych przez komendantow
miejskich (powiatowych) Policji ma by¢ wykaz miejsc szczeg6lnie niebez-
piecznych, tj. miejsc kumulacji zdarzen drogowych. Wyniki kontroli NIK
przeprowadzonych w latach poprzednich wykazaty, ze obowiagzek typowa-
nia takich miejsc byt takze jednym z elementéw policyjnego ,Krajowego
Programu poprawy bezpieczenstwa pieszych w ruchu drogowym na lata
2015-2016" przy czym dotyczyt on miejsc niebezpiecznych wytacznie dla
tej grupy uczestnikéw ruchu drogowego.

Komendant Gtéwny Policji nie ustalit jednak sposobow realizacji tego zada-
nia. Zobowigzujac jednostki wykonawcze Policji do typowania tego rodza-
ju miejsc, pozostawiono im praktycznie nieograniczong swobode odno$nie
sposobu jego wdrozenia, co uniemozliwiato dokonanie oceny dziatan Policji
w powyzszym zakresie. Nie okreslono w szczegdlnosci przestanek,

Niektore jednostki
sporzadzaly analizy

po zdarzeniach

ze skutkiem $miertelnym

Typowanie miejsc
szczegoblnie
niebezpiecznych
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Zasady typowania
miejsc niebezpiecznych
dla pieszych okreslono

w programie krajowym

Nie doprecyzowano
zasad typowania
miejsc niebezpiecznych
w zarzadzeniu Nr 31

Praktyka typowania
miejsc niebezpiecznych
w KMP /KPP
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ktérych zaistnienie naktadatoby obowigzek wyznaczenia danego miejsca
jako niebezpiecznego lub co najmniej przeprowadzenia pogtebionych ana-
liz, pozwalajacych na diagnoze zagrozen w danym miejscu.

Majac na uwadze powyzsze ustalenia, NIK po kontroli nr P/16/035 wnio-
skowata o okre$lenie na poziomie krajowym metodyki typowania miejsc
szczegblnie niebezpiecznych. Wniosek ten méglby zosta¢ zrealizowa-
ny poprzez okreslenie podstawowych zasad, jakie powinny by¢ uwzgled-
nione przez podmioty realizujgce to zadanie, m.in. odno$nie okresu
poréwnawczego stanowigcego podstawe analizy danych statystycznych
oraz maksymalnej dtugosci odcinka drogi, w odniesieniu do ktérego dane
te podlegatyby poréwnaniu. Jednoczes$nie zasadnym, w ocenie NIK, byto
rozwazenie mozliwo$ci rozszerzenia definicji ,miejsc niebezpiecznych”, tak
by mozliwe byto wykorzystanie innych - niz kumulacja zdarzen drogowych
- narzedzi ich identyfikacji, w szczeg6lno$ci w oparciu o szacowanie ryzyka.

NIK ustalita, ze w ,Krajowym Programie dziatan Policji na rzecz bezpie-
czenstwa pieszych na lata 2018-2020" zostaly ujete metody typowania
miejsc szczegdblnie niebezpiecznych dla pieszych. Zgodnie z zatoZzeniami,
typowanie odbywato sie w nastepujacy sposob:

— na podstawie danych SEWiK: kierownicy jednostek Policji wskazu-
ja na 3-letni okres (weryfikowany co pdt roku) miejsca szczegdlnie
niebezpieczne, uwzgledniajac m.in. kryterium liczby zdarzen (kolizji
i wypadkdéw) na danym obszarze lub wytypowane wspdlnie z zarzad-
cami drég w oparciu o wtasne kryteria uwzgledniajace m.in. liczbe
zaistniatych zdarzen z udziatem pieszych (metoda I);

— w oparciu o charakterystyke rejonu, w tym odczucia spoteczne, wskazu-
jac miejsce, w ktérym ryzyko potracenia pieszego jest stosunkowo duze
lub oczekiwania spotecznosci lokalnej wskazujg na duzy stopien poczucia
zagrozenia, niezaleznie od zaistniatych zdarzen drogowych (metoda II).

Na podstawie przyjetej metodyki Wydzialy RD w komendach wojewddzkich
(Stotecznej) Policji co p6t roku dokonywaty zestawienia lokalizacji miejsc
niebezpiecznych za calty garnizon, a zweryfikowany wykaz, wraz ze wspét-
rzednymi geograficznymi, przekazywano do BRD KGP.

Pomimo wskazania sposobu typowania miejsc niebezpiecznych dla pie-
szych w ww. Krajowym Programie, w zarzadzeniu Nr 31 nie dokonano
zmiany (doprecyzowania) definicji ,miejsc szczegdlnie niebezpiecznych”.
Komendant Gtéwny Policji wyjasnit, ze doswiadczenia komérek ruchu
drogowego nie uzasadniaty wypracowania jednej uniwersalnej defini-
cji majacej zastosowanie dla jednostek organizacyjnych Policji realizuja-
cych zadania na réznych poziomach (lokalnym, regionalnym i krajowym)
i odnoszacej sie do wszystkich obszaréw identyfikowanych zagrozen. W tej
kwestii, szczegdlng role odgrywa analiza stanu bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego sporzadzana na kazdym szczeblu przez wiasciwe jednostki orga-
nizacyjne Policji.

Wyniki kontroli przeprowadzonych w jednostkach wykonawczych Policji
wskazuja, ze spos6b typowania miejsc niebezpiecznych, w celu realizacji
obowigzku wynikajacego z zarzadzenia Nr 31, nie zostat okres$lony przez
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jednostki zwierzchnie (KWP), lecz co do zasady wypracowywany byt przez
Komendantéw skontrolowanych jednostek, takze przy zastosowaniu kryte-
ridw analogicznych jak w przypadku ww. Krajowego Programu. Typowanie
tego rodzaju miejsc odbywato sie najczesciej na podstawie analiz brd - pod-
stawowym kryterium byta liczba zdarzen drogowych zaewidencjonowa-
nych w systemie SEWiK na danej drodze/ulicy/skrzyzowaniu (z podziatem
na wypadki, kolizje, osoby zabite i ranne w odniesieniu do czasu wystepowa-
nia, czasem takze z podziatem na zmiany patroli). Uwzgledniane byty takze
zgtoszenia spotecznosci lokalnych oraz doswiadczenia funkcjonariuszy Policji
wynikajace z codziennej obserwacji ruchu drogowego, w tym wystepowania
niebezpiecznych sytuacji (incydentéw), ktére stwarzaty ryzyko wystapienia
zdarzenia drogowego (np. jak w przypadku KPP w Kedzierzynie Kozlu prze-
kraczanie dopuszczalnych predkosci, wymuszanie pierwszenstwa przejazdu
oraz wymuszanie pierwszenstwa na pieszych).

Niestety, podobnie jak w latach poprzednich, brak doprecyzowania zapiséw
zarzadzenia Nr 31 co do kryteriéow typowania miejsc niebezpiecznych lub
ograniczenie sie wylacznie do kryterium kumulacji wystepowania zdarzen
drogowych, prowadzit do sytuacji, w ktérych jako niebezpieczne wskazywane
byty gtéwne miejskie arterie komunikacyjne i drogi przelotowe miast na catej
ich dtugosci, charakteryzujace sie najwiekszym natezeniem ruchu, ktéra
to okolicznos$¢ przektadata sie na ryzyko wystapienia zdarzenia drogowego.

Przyklady

W przypadku KMP w Czestochowie jako miejsca niebezpieczne, tj. z najwieksza
iloscig zdarzen, wyszczegélniono tacznie 19 ulic, np. al. Wojska Polskiego (58 zda-
rzen), al. Jana Pawta II (33 zdarzenia), ul. Jagielloriska (26 zdarzen), al. Wolnosci
(24 zdarzenia), ul. Kilinskiego (21 zdarzen), al. Niepodlegtosci (20 zdarzen).

W informacjach opracowanych przez KMP w Gdyni jako miejsca szczegdlnie
niebezpieczne wymieniano ulice (najczesciej szes¢, na catej dtugosci, tj.: Obwo-
dowa, Kwiatkowskiego, Morska, gwigtojar'lska, Wiczlinska, Al. Zwyciestwa).
Komendant Miejski Policji w Opolu wskazat, iz poza miastem najbar-
dziej zagrozonymi trasami byty autostrada A4 oraz drogi krajowe nr 46,
nr 45 i nr 94, jak réwniez droga wojewo6dzka nr 454.

Najwyzsza I[zba Kontroli po raz kolejny wskazuje, Ze tak duzy poziom ogdl-
nosci miejsc uznanych za szczegdlnie niebezpieczne moze utrudnia¢ pra-
widtowe dyslokowanie patroli do stuzby na drogach. Ma to tym istotniejsze
znaczenie, Ze dane gromadzone przez Policje pozwalaja na bardziej szcze-
gétowe wskazanie tego typu lokalizacji (np. konkretnego odcinka drogi,
skrzyzowania lub przejscia dla pieszych).

W trakcie kontroli stwierdzono takze przypadki poddajace w watpliwos¢
wiarygodnos$¢ analiz przeprowadzonych przez poszczeg6lnych Komendan-
tow w zakresie typowania miejsc szczegolnie niebezpiecznych:

— dane dotyczace miejsc szczegdlnie niebezpiecznych w 2019 r. zostaty
skopiowane przez funkcjonariuszy KMP w Opolu z analizy stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego za 2018 r., w wyniku czego za szcze-
gblnie niebezpieczne nie zostato uznanych sze$¢ niebezpiecznych skrzy-
zowania, na ktérych doszto do znacznej liczby zdarzen drogowych, takze
z osobami rannymi;
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Dyslokacja patroli
byta najczesciej wtasciwa
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— w informacjach miesiecznych opracowanych przez KPP w Zgierzu
za okres od stycznia do sierpnia 2020 r. wskazywano doktadnie te same
miejsca niebezpieczne, tj. dziewie¢ gtéwnych ciggéw komunikacyjnych
Zgierza, Aleksandrowa Lédzkiego, Gtowna, Strykowa oraz obwodnicy
Ozorkowa, bez szczegdtowego wskazania konkretnego odcinka dro-
gi (km), skrzyZzowania, czy numeru posesji badZ wspdéirzednych GPS.
W informacjach nie zawarto tez zadnych wnioskéw i rekomendac;ji.
Ponadto, nie wykazano szesciu miejsc (lokalizacji) niebezpiecznych dla
ruchu, pomimo iz Naczelnik WRD uwzgledniat je w dyslokacjach stuzby
w wybranych dniach sierpnia i wrzes$nia 2020 r., jako miejsca wzmozo-
nej kontroli kierujacych quadami i motocyklami typu CROSS oraz miej-
sca niebezpieczne dla rowerzystéw.

Miejsca szczegdlnie niebezpieczne typowane byty takze na potrzeby
realizowanych lokalnie programdw na rzecz bezpieczenistwa wskazanej gru-
py uczestnikow ruchu drogowego, przede wszystkim pieszych i rowerzy-
stéw (np. KMP w Gdyni, KMP w Bielsko-Biatej oraz KMP w Czestochowie).
Podstawag ich doboru, podobnie jak w przypadku opisanego powyzej , Kra-
jowego Programu dziatan Policji na rzecz bezpieczenstwa pieszych na lata
2018-2020" byty dane zawarte w systemie SEWIK, a takze charakterystyka
rejonu, w tym odczucia spoteczne (na terenie KPP w Bolestawcu w latach
2018-2020 wyznaczono tgcznie dziewie¢ miejsc na terenie powiatu, w kté-
rych dochodzito do zdarzen z udziatem rowerzystow oraz osiem miejsc,
gdzie dochodzito do zdarzen z udziatem pieszych).

NIK nie wniosta zasadniczych zastrzezen co do sposobu ustalania dyslokacji
stuzby na drogach w poddanych kontroli komendach miejskich/powiato-
wych Policji. Dokonujac dyslokacji kierowano sie przede wszystkim ana-
lizami stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego i porzadku publicznego
(miejsca szczeg6lnie niebezpieczne) oraz zagrozeniami przestepczo$cia
na drogach (z zastrzezeniami opisanymi powyzej). Przy dyslokacji patroli
oraz wyznaczaniu konkretnych zadan, odprawiajacy do stuzby positkowali
sie takze informacjami z pionéw kryminalnych, spostrzezeniami policjan-
tow, ktére byty zgtaszane podczas odpraw do stuzby, a takze wnioskami
kierowanymi przez obywateli.

Przyklady

W przypadku KPP w Bolestawcu wspélna stuzba patrolu z Zandarmerig Woj-
skowa 18 wrzesnia 2020 r. na terenie gminy Osiecznica wynikata m.in. z pisma
wajta tej gminy dotyczacego przekraczania predkosci przez samochody cieza-
rowe w miejscowosci Swietoszéw.

W okresie sierpien-wrzesien 2020 r. do KPP w Zgierzu wptynety trzy skargi
w sprawie powtarzajacych sie nielegalnych wyscigéw samochodowych i moto-
cyklowych na Osiedlu 650-lecia w Zgierzu. Wnioski dotyczace tych zgtoszen
zostaty uwzglednione przy dokonywaniu dyslokacji w godzinach nocnych
i popotudniowych we wszystkich wytypowanych do analizy dniach.

Patrole KMP w Opolu kierowane byty 22 wrzesnia 2020 r. w miejsca wskazane
w dwdch wnioskach, ztozonych przez osobe prywatng oraz przez pracownika
Urzedu Gminy Lubniany, dotyczacych przekraczania dozwolonych predkosci.
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Jednoczesnie braki kadrowe wystepujace w innych komoérkach skontrolowanych
jednostek Policji, byly przyczyna wykonywania zadan niezwigzanych z brd*°®
przez funkcjonariuszy komérek ruchu drogowego.

W okresie objetym kontrolg wszystkie skontrolowane komendy realizowaty
dziatania na rzecz brd w ramach planéw (programéw) przygotowanych
centralnie, przez komendy wojewddzkie Policji oraz WRD. Plany koncentro-
waly dziatania Policji na wybranych grupach uczestnikéw ruchu drogowego
(piesi, motocyklisci, rowerzysci), jak réwniez na przeciwdziataniu zagroze-
niom ze strony uczestnikéw ruchu (predkos¢, alkohol, narkotyki), srodkach
komunikacji (autokary, busy, pojazdy uprzywilejowane, pojazdy do nauki
jazdy, taxi, pojazdy ciezarowe), w okresach wzmozonego ruchu (weeken-
dy, ferie, $wieta) oraz odcinkach drég, np.: w KPP w Kedzierzynie-Kozlu
przy ustalaniu lokalizacji miejsc petnienia stuzby uwzgledniano realizacje
zadan m.in. w ramach akcji: Wakacje, Woda 2020, Ostatni Weekend Wakacji
(31 sierpnia 2020 r.); Road Safety Days oraz Kaskadowy Pomiar Predkosci
(18 wrzesnia 2020 r.); Demeter VI?°6, THUNDER 20202°7 (18, 27 wrze$nia
2020 r.); Bron 2020%°8 (27 wrze$nia 2020 r.).

Stwierdzono takze przypadki, w ktérych bezposredni wptyw na dyslokacje
patroli do stuzby miat obowigzujacy w Polsce stan pandemii. Ustalono na przy-
ktad, ze 21 wrzes$nia 2020 r. w godzinach od godz. 6:00 do godz. 12:00 Zaden
z policjantéw WRD nie patrolowat obszaru dziatania KMP w Legnicy (ich obo-
wigzki przejety patrole jednostek oSciennych). Przyczyna byto zawieszenie
dziatalnos$ci Wydziatu od 20 wrzes$nia (od godz. 14:00) do 21 wrze$nia 2020 r.
(do godz. 12:00) z powodu koniecznosci przeprowadzenia dezynfekcji pomiesz-
czen po wystapieniu przypadku zakazenia policjanta wirusem SARS-CoV-2.
Zgodnie z zarzadzeniem Nr 3 Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 6 lutego
2017 r. w sprawie metod i form prowadzenia sprawozdawczo$ci w Policji*®®
z kazdej stuzby, indywidualnie dla kazdego policjanta istnieje obowigzek
sporzadzenia ,Karty statystycznej czynnosci policjanta ruchu drogowego”
(nr XII1/2). W karcie odnotowuje sie - wprowadzane do systemu telein-
formatycznego - dane dotyczace m.in. wykorzystania czasu w stuzbie, licz-
by legitymowanych os6b, liczby podjetych czynnosci kontrolnych w ruchu
drogowym w stosunku do pieszych, kierujacych i pasazeréw oraz licz-
by ujawnionych naruszen w ruchu drogowym oraz sposéb ich zakoncze-
nia i rozstrzygniecia. Na podstawie tych danych opracowuje sie statystyki

208 Obstuge zgtoszen w zakresie m.in. interwencji domowych, kradziezy sklepowych, a takze zadan

zwigzanych z ogtoszeniem stanu epidemii.

Akcja realizowana w dniach 14 wrzes$nia-10 paZzdziernika 2020 r. w celu wyeliminowania

nielegalnego przemieszczania odpadow.

207 . . . . . . . 3T
Ujawnianie czynéw zabronionych dotyczacych przewozu i obrotu wewnetrznego okazamiroslin

i zwierzat gatunkéw objetych przepisami UE dotyczacym CITES.
208 Akcjarealizowana w dniach 21-27 wrze$nia 2020 r. polegajaca na kontroli os6b, miejsc, pojazdéw

- skierowana na nielegalne posiadanie broni, obrét amunicja i materiatami wybuchowymi.

%% Dz, Urz. KGP poz. 8, ze zm. - z dniem 1 stycznia 2021 r. weszto w zycie zarzadzenie nr 37

Komendanta Gtéwnego Policji z dnia 30 grudnia 2020 r. w sprawie metod i form prowadzenia
sprawozdawczos$ci w Policji (Dz. Urz. KGP poz. 67).

Obowiazki w zakresie
sporzadzania karty
statystycznej
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Weryfikacja rzetelnosci
Zapiséw karty
czynnosci z notatnikami
stuzbowymi policjantéw
wykazata znaczne
rozbieznosci
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ogdblnopolskie. Natomiast w notatniku stuzbowym policjant dokumentu-
je czynnosci stuzbowe, zgodnie z obowigzujacymi przepisami oraz inne,
niezbedne informacje, dotyczace przebiegu stuzby.

Infografika nr 18
Wykorzystanie czasu w stuzbie Funkcjonariuszy Pionu Ruchu Drogowego

61,9% — Nadzdr/ kontrola ruchu

1,4% - pozostate na trasie/ w rejonie

2,5% - Sporzadzanie .

dokumentacji stuzbowej '
2,8% - Eskorty policyjne 7' a
lub inne zadania specjalne —
2,8% - Inne czynnosci A 4
nie zwigzane z brd \V’

12,1% - Obstuga zdarzen drogowych _/

16,5% - inne czynnosci zwigzane z br: przygotowanie, J
odprawa do stuzby, szkolenia, narady, przerwy

Zrédto: opracowanie wiasne NIK na podstawie danych KGP.

Analiza danych statystycznych w ujeciu ogélnopolskim dotyczacych wyko-
rzystania przez funkcjonariuszy pionu ruchu drogowego czasu w stuzbie
wykazata, ze najwiecej czasu (ponad 60% w I pétroczu 2020 r.) wykorzysta-
nych zostato na nadzér/kontrole ruchu na trasie (w rejonie). Warto takze
zauwazy¢, ze w okresie tym o 37% wiecej czasu funkcjonariusze poswie-
cili na inne czynnosci zwigzane z brd?*° (acznie 1030,7 tys. godzin) niz
na obstuge zdarzen drogowych (754,3 tys. godzin, w tym 124,1 tys. godzin
na sporzadzanie dokumentacji stuzbowej).

W trakcie kontroli przeprowadzonych w 10 jednostkach wykonawczych
Policji dokonano weryfikacji prawidtowosci danych zawartych w kartach
statystycznych wybranych funkcjonariuszy pionu rd z zapisami ich notatni-
kéw stuzbowych. Poza jednym przypadkiem (KPP w Bolestawcu) niezgod-
nosci w zakresie ewidencjonowania danych statystycznych dotyczacych
petnionej stuzby w systemie SESPol stwierdzono we wszystkich jednost-
kach, co moze wskazywac, iz problem ten ma charakter systemowy, skutku-
jacy ograniczong wiarygodnoscig danych ogélnopolskich, i wymaga podjecia
przez Komendanta Gtéwnego Policji zdecydowanych dziatan nadzorczych.

Jednym z kryteriow, ktérym kierowano sie dobierajac prébe kontrolng
do badania byt krétki czas jaki uptynat pomiedzy terminem patrolu, kt6-
rego zapisy byly weryfikowane, a czynnoscig weryfikacji przez kontrole-
réw. Pomimo tego dwoch funkcjonariuszy KMP w Czestochowie, w ktdérych
kartach statystycznych stwierdzono nieprawidtowosci, nie pamietato
czy wprowadzali informacje do systemu SESPol osobiscie. W przypadku
KMP w Legnicy 10 funkcjonariuszy (wszyscy poddani weryfikacji) wyjasnili,
Ze nie pamietali czy karte statystyczng (w SESPol) wypetniali osobiscie,
czy wykonywat to kto$ za nich.

210 Przygotowanie, odprawa do stuzby, szkolenia, narady, przerwy.
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Kontrola przeprowadzona w KMP w Czestochowie wykazata ponadto inny
problem, a mianowicie ograniczenia w dostepie do sprzetu przy wpro-
wadzaniu danych (dostepne byty dwa komputery, a w przypadku pro-
wadzonej odprawy - tylko jeden®''). Odnoszgc sie do wypetniania kart
statystycznych przez policjantéw i ograniczen sprzetowych Naczelnik WRD
wyjasnit, Ze funkcjonariusze maja obowigzek wprowadzania danych do sys-
temu indywidualnie, jednakze z uwagi na niewystarczajaca liczbe stano-
wisk komputerowych, mozliwo$ci wprowadzenia danych do systemu byty
ograniczone. W praktyce funkcjonariusz, ktéry zalogowat sie jako pierw-
szy, wprowadzatl na swojej karcie wyniki podawane ustnie przez innych
funkcjonariuszy. Funkcjonariusz wprowadzajacy dane statystyczne nie miat
wgladu do notatnika stuzbowego funkcjonariusza, ktéry podawat swoje
wyniki. W takiej sytuacji mogto doj$¢ do rozbieznosci w zakresie wpro-
wadzanych danych w poréwnaniu z zapisami w notatnikach stuzbowych.

Stwierdzone rozbieznosci dotyczace kart statystycznych w systemie SESPol
oraz notatnikéw stuzbowych funkcjonariuszy dotyczyty np.:

w karcie z 27 sierpnia 2020 r. funkcjonariusza KPP w Kedzierzynie-
-KozZlu zawarto informacje o trzech pouczeniach oraz o dwéch mandatach
karnych, natomiast z tresci notatnika stuzbowego wynikato, ze funkcjo-
nariusz udzielit w tym dniu pieciu pouczen i nie natozyt Zadnego man-
datu karnego. Ponadto w karcie z 31 sierpnia 2020 r. zawarto informacje
na temat jednego pouczenia, podczas gdy w notatniku stuzbowym nie
odnotowano wzmianki o zastosowaniu tego srodka prawnego. W SESPol
zawarto takze informacje o zatrzymaniu dowodu rejestracyjnego, mimo
braku udokumentowania tego faktu w notatniku stuzbowym;

w jednym przypadku funkcjonariusz KPP w Wejherowie odnotowat w sys-
temie SESPol interwencje w zakresie pieszego uczestnika ruchu drogowego,
podczas gdy w rzeczywistosci dotyczyta ona kradziezy w sklepie;

w przypadku szeSciu funkcjonariuszy KMP w Legnicy liczba godzin stuzby
wykazana w systemie SESPol znacznie (pow. 1h) réznita sie od sumy godzin
odnotowanych w notatniku, a r6znice wyniosty od 1 hi 25 min. do 5 h.
Jednocze$nie, w przypadku dwoch funkcjonariuszy liczba legitymowanych
0s6b wykazana w systemie SESPol r6znita sie od liczby tych czynnosci wpi-
sanych w notatnikach;

w jednym przypadku policjant KPP w Piotrkowie Trybunalskim w notatni-
ku stuzbowym?*? odnotowal dwa wykroczenia popetnione przez kieruja-
cych samochodem ciezarowym i zakwalifikowat je jako ,inne wykroczenia”,
podczas gdy w systemie SESPol wykroczenia te ujeto jako ,przewozenie
dziecka w pojezdzie poza fotelikiem ochronnym lub innym urzadzeniem”.

Nalezy takze zwroci¢ uwage na stwierdzong w trakcie kontroli w KPP
w Zgierzu praktyke skutkujaca nierzetelnym wypeinianiem notatnikow
stuzbowych. Przyjeto bowiem zasade ,dzielenia sie” wynikami wykonanych
czynnosci pomiedzy policjantami wspolnie peinigcymi stuzbe patrolowg

* Liczba stanowisk pozwalajacych na wprowadzenie danych do systemu SESPol zostata zwiekszona

w trakcie kontroli do z dwéch do 13.

2z Zapisy w dniu 17 wrzes$nia 2020 .
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Piesi wciaz objeci sa
dziataniami represyjnymi
Policji w stopniu
wiekszym niz zagrozenie,
ktére powoduja
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(tzn. wystawienie jednego mandatu karnego odnotowywali w notatnikach
wszyscy funkcjonariusze wchodzacy w sktad patrolu, podczas gdy policjant
niewystawiajacy mandatu powinien odnotowa¢ w notatniku jedynie asyste
przy czynnosci, np. kontroli).

Po kontroli nr P/16/035, ktérej przedmiotem byty dziatania m.in. Policji
na rzecz bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego,
Najwyzsza Izba Kontroli sformutowania wniosek wskazujacy na zasad-
nos¢ intensyfikacji dziatan Policji w zakresie egzekwowania odpowiedzial-
nosci kierujgcych pojazdami za naruszenia przepisow o bezpieczenstwie
pieszych w celu zapewnienia adekwatnej reakcji Policji do zagrozenia
stwarzanego przez tych uczestnikéw ruchu drogowego.

Komendant Gtéwny Policji wskazal, Ze realizacja wniosku znalazta potwier-
dzenie zar6wno w Krajowym Programie dziatan Policji na rzecz bezpie-
czenstwa pieszych nalata 2018-2020, jak rowniez w Ramowych zatoZeniach
do wypracowania wojewddzkich programoéw ukierunkowanych na bezpie-
czenstwo rowerzystow na lata 2018-2020. W obu dokumentach przyjeto,
Ze dziatania musza by¢ realizowane w sferze nadzoru przede wszystkim wobec
kierujacych pojazdami, ktérzy naruszaja prawa pieszych i rowerzystow.

Zagadnienie to uwzgledniono réwniez w ,Planie dziatan kontrolno-
-prewencyjnych na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego w 2019 roku”.
W planie okreslono nowe zatoZenia do realizacji dziatann NURD jako ,majace
na celu poprawe bezpieczenistwa pieszych i kierujacych rowerami oraz egze-
kwowanie stosowania sie uczestnikow ruchu do przepisow dotyczacych
relacji kierujacy pojazdem - pieszy oraz kierujacy pojazdem mechanicznym
- kierujacy rowerem”. Zaznaczono tez, ze podczas realizacji dziatan nalezy
skoncentrowac aktywno$¢ policjantéw w stosunku do kierujgcych pojazda-
mi, niestosujacych sie do przepiséw o zachowaniu wobec pieszych i rowe-
rzystow.

Komendant Gtéwny Policji ponadto zapewnil, Ze szczegdlny nacisk na egze-
kwowanie odpowiedzialnosci przede wszystkim kierujacych pojazdami
za naruszenia przepiséw o bezpieczenstwie pieszych i rowerzystow zostat
wyartykutowany w projektowanych krajowych programach na rzecz bez-
pieczenstwa pieszych i rowerzystéw na lata 2021-2023. Wskazat tez,
ze kwestia zwiekszenia nadzoru wobec kierujacych pojazdami na przej-
$ciach dla pieszych bedzie od 2021 r. miernikiem do budzetu zadaniowego
nalata 2021-2023. Podjeto réwniez dziatania zmierzajace do modyfikacji
formularza XII1/2 w SESPol, co pozwolitoby na biezace monitorowanie
zaréwno czasu stuzby poswieconej przez policjantéw na nadzér w okolicy
przejsc dla pieszych, jak réwniez skali przypadkow przekroczen dopusz-
czalnej predkosci przez kierowcéw w tych miejscach.

Najwyzsza Izba Kontroli, po kontroli nr P/20/038 stwierdzita, iZ pomimo
wdrozonych rozwigzan oddziatywanie Policji - pomimo ograniczonych
sit i Srodkéw - wciaz koncentrowato sie w znacznej mierze na egzekwo-
waniu odpowiedzialno$ci pieszych za naruszenia przepiséw. Dziato sie to
pomimo tego, Ze ze statystyk policyjnych wynikato, iZ w okresie objetym
kontrolg wiekszo$¢ wypadkow z udziatem pieszych nie zostata przez nich
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zawiniona®'3, a wypadki przez nich spowodowane zagrazaty przede
wszystkim nim samym. Cho¢ stwierdzone dysproporcje nie byty tak
razace jak w latach poprzednich, to i tak wcigz piesi w sposéb niepropor-
cjonalnie wysoki w stosunku do zagrozenia, ktére powodowali, objeci byli
dziataniami represyjnymi ze strony Policji - w 2019 r. w stosunku do kieruja-
cych zastosowano 3842 tys. Srodkéw prawnych (mandaty karne, pouczenia,
wnioski o ukaranie), podczas gdy byli oni sprawcami 412 379 zdarzen
drogowych (stosunek 9:1). W tym samym okresie w stosunku do pieszych
zastosowano 226,2 tys. srodkéw prawnych, przy czym byli oni sprawcami
4320 zdarzen drogowych (stosunek 52:1). W 2016 r. ww. relacja ksztatto-
wata sie na poziomie 9:1 (kierujacy) i 86:1 (piesi).

Poprawiajgce sie tendencje mozna byto takze zaobserwowac¢ w przypadku
wiekszos$ci skontrolowanych jednostek Policji, niemniej jednak w trzech
- KPP w Wejherowie, KMP w Opolu i KMP w Legnicy - skala stwierdzonych
dysproporcji wskazuje na ich razgcy charakter, np.: funkcjonariusze KPP
w Wejherowie w 2019 r. w stosunku do kierujacych pojazdami zastoso-
wali 13 547 $rodkéw prawnych, podczas gdy byli oni sprawcami 2263
zdarzen drogowych (stosunek 6:1). W tym samym okresie w stosunku do pie-
szych zastosowano 2058 srodkéw prawnych, przy czym byli oni sprawcami
26 zdarzen drogowych (stosunek 79:1). W 2016 r. ww. relacja ksztattowata
sie na poziomie 8:1 (kierujacy) i 136:1 (piesi).

Analiza danych statystycznych za lata 2016-2019 wykazata ponadto,
ze w 2019 r. nastapit spadek natozonych mandatéw karnych wobec kieru-
jacych pojazdami w stosunku do 2016 1. (0 20,3%214) przy jednoczesnym
wzroécie spowodowanych przez nich zdarzer drogowych o 8,9%%*°. W okresie
tym zaobserwowa¢ mozna byto takze znaczny, bo ponad czterokrotny?**®,
wzrost zastosowanych w stosunku do kierujacych pojazdami pouczen.
Jednoczesnie o 50,2% zmniejszyta sie liczba srodkéw prawnych zastosowa-
nych wobec pieszych (mandatéw karnych - o 71,3%), czemu towarzyszyt

spadek spowodowanych przez nich zdarzen drogowych o 18,6%.

213

Zgodnie ze statystykami Policji w 2019 r. kierujgcy pojazdami spowodowali 26 534 z 30 288
wypadkéw ogdtem (87,6%), natomiast piesi - 1879 wypadkéw (6,2%). W 2019 roku odnotowano
7005 wypadkow z udziatem oséb pieszych (23,1% ogoétu), w ktérych zgineto 793 pieszych
(27,3% ogotu), a 6361 odniosto obrazenia ciata (17,9% ogétu). Zdarzenia z udziatem pieszych
to w wiekszos$ci zdarzenia zakwalifikowane jako ,najechanie na pieszego”, pozostate to inne
zdarzenia, w ktorych pieszy zostat poszkodowany, np. w wyniku zderzenia dwdch pojazdéw,
a nastepnie wjechania pojazdu na chodnik, wjechania w wiate przystanku komunikacji,
uderzenie w stup lub znak, ktory przewracajac sie uderzyt w pieszego lub tez pieszy przyczynit
sie do powstania wypadku drogowego nie doznajac w nim obrazen ciata. W przypadku zdarzen
drogowym z ustalonym rodzajem ,najechanie na pieszego” (w 2019 r. miato miejsce 7005
tego typu zdarzen), sprawca wiekszo$ci takze byli kierujacy pojazdami (w 2019 r. w 4591
przypadkach, tj. 72,2%).

73132591 (w2016 1) do 2 496 140 (w 2019 1.).
1% 7.378 734 (w 2016 1.) do 412 379 (w 2019 1.).
16 7228968 (w2016 1) do 1166 629 (w 2019 r.).
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Struktura ITD
nie ulegta zmianie
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5.3.2. Inspekcja Transportu Drogowego

W wystgpieniu pokontrolnym z 10 grudnia 2013 r.?*” skierowanym
do Gtéwnego Inspektora Transportu Drogowego podkreslono, iz réwnole-
gte funkcjonowanie WITD oraz delegatur terenowych GITD mogto powo-
dowac watpliwosci dotyczace podziatu zadan i kompetencji miedzy tymi
podmiotami oraz generowa¢ dodatkowe, nieuzasadnione koszty. Ujedno-
licenie struktur ITD (np. poprzez przejecie zadan WITD przez delegatury
terenowe zgodnie z zatozeniami obowigzujgcego w tamtym czasie regula-
minu organizacyjnego GITD) mogtoby pozytywnie wptyna¢ na elastycznosé
dziatan i racjonalizacje wydatkéw na utrzymanie tych struktur.

GITD podejmowato prébe zainicjowania prac legislacyjnych, lecz zad-
na z nich nie zakoniczyta sie powodzeniem. Ostatnia z nich miata miejsce
w 2017 r, kiedy to w zwigzku z niedokonaniem wpisu do wykazu prac legi-
slacyjnych i programowych Rady Ministréw projektu ustawy o Inspekcji
Transportu Drogowego, podjeto prace nad opracowaniem kolejnej noweli-
zacji ustawy o transporcie drogowym. Pismem z 13 marca 2018 r. przekazano
do Ministerstwa Infrastruktury projekt tej ustawy, w ktérej zaproponowano
wytaczenie wojewddzkich inspektoréw transportu drogowego ze struktur
wojewodzkiej administracji zespolonej i zorganizowanie catej Inspekcji
w ramach administracji niezespolonej podlegtej Gtéwnemu Inspektorowi
Transportu Drogowego, likwidacje 10 delegatur terenowych GITD oraz prze-
kazanie kompetencji systemu fotoradaréw i kontroli predkosci w ramach
CANARD do KGP. Projekt uzyskat negatywng rekomendacje Centrum Analiz
Strategicznych i nie zostat wpisany do wykazu prac legislacyjnych.

Zdjecie nr4
Urzadzenie rejestrujace zainstalowane w Warszawie na Moscie Poniatowskiego

Zrédto: materiaty kontrolne NIK.
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W okresie objetym kontrola CANARD wykorzystywato 485 szt. urzadzen
rejestrujgcych:

— wedtug stanu na koniec 2018 r.: na drogach krajowych - 455, na dro-
gach wojewddzkich - dziewie¢, na drogach powiatowych - pie¢, na dro-
gach gminnych - 14, urzadzenia oczekujace na instalacje, zakupione
spoza Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko - dwa;

— wedtug stanu na koniec 2019 r.: na drogach krajowych - 450, na dro-
gach wojewodzkich - 13, na drogach powiatowych - pie¢, na drogach
gminnych - 15, urzadzenia oczekujace na instalacje, zakupione spoza
POIS - dwa;

— wedtug stanu na [ pétrocza 2020 r.: na drogach krajowych - 440,
na drogach wojewddzkich - 23, na drogach powiatowych - pie¢, na dro-
gach gminnych - 16, urzadzenia oczekujgce na instalacje, zakupione
spoza POIS - jedno.

Nalezy zauwazy¢, iz w Polsce - w poréwnaniu do innych panstw europej-

skich - wcigz zainstalowanych jest relatywnie mato urzadzen rejestruja-

cych, zaréwno w liczbach bezwzglednych?*®, jak i przeliczeniu na 1000 km?
powierzchni.

W ww. wystapieniu pokontrolnym z 10 grudnia 2013 r. Najwyzsza Izba
Kontroli stwierdzita réwniez, Ze niewystarczajace zasoby kadrowe GITD,
w tym w szczegdlnosci dotyczace CANARD, byty jedng z gtéwnych przy-
czyn braku wydajnosci systemu nadzoru nad ruchem drogowym. Natomiast
wyniki kontroli nr P/18/061 wykazatly, Ze liczba pracownikéw CANARD
na koniec lat 2015-2018 odbiegata od zatozen przyjetych w projekcie
(320 0s6b) kolejno 0 100,93, 101 i 77 osdb, przy jednocze$nie wysokiej
rotacji kadry, siegajacej w 2018 r. az 90%. Sytuacja ta ma konkretny wymiar
finansowy, bowiem NIK juz podkreslata, Ze dostosowanie zatrudnienia
w CANARD do liczby zatozonej w studium wykonalnos$ci projektu wigza-
loby sie z kosztem ok. 5,5 mln zt rocznie, odpowiadajacym jedynie 0,7%
kar nienatozonych przecietnie w roku na sprawcéw wykroczen drogowych
(788,7 mln zt).

Trudno jest racjonalnie wyjas$nic¢ przyczyny, dla ktérych pomimo uptywu
wielu lat od rozpoczecia realizacji systemu automatycznego nadzoru nad
ruchem drogowym, stan zatrudnienia w CANARD nie osiggnat poziomu
wynikajacego z zatozen przyjetych w projekcie. Stato sie tak pomimo tego,
ze CANARD systematycznie kierowato wnioski, w tym do Ministra Infra-
struktury oraz Ministra Finanséw, o zwiekszenie sSrodkéw na dodatkowe
etaty. Wskazywano w nich m.in. problemy z osiggnieciem wtasciwego sta-
nu zatrudnienia i podkreslano mozliwo$¢ utraty ptynnosci funkcjonowa-
nia jednostki organizacyjnej wynikajacej ze stosunku liczby rejestrowanych
naruszen i ryzyka zwigzanego z rotacjg kadr oraz trudno$ciami z pozyska-
niem oso6b posiadajacych niezbedne kwalifikacje i doSwiadczenie w pracy.
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We Wtoszech - 10 552, w Wielkiej Brytanii - 6972, w Niemczech - 4652, we Francji - 3338, w Belgii
- 2673 -najwiecejnakm? (stan na 2020 r.) https://www.statista.com/statistics/1201490/speed-
cameras-permanent-traffic-countries-europe/

W Polsce

— W poréwnaniu

do innych panstw UE

— wciaz zainstalowanych
jest relatywnie mato
urzadzen rejestrujacych

Pomimo, ze problem
brakéw kadrowych

w GITD jest znany

od lat, nadal pozostaje
nierozwiazany
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Podejmowane byty
dziatania na rzecz
poprawy skutecznosci
dziatan, jednak

nie doprowadzity one
do wdrozenia nowych
rozwiazan
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W okresie objetym kontrolg, w wyniku stosowanych w CANARD procedur
weryfikacyjnych, zatwierdzono wystanie 2 796 206 wezwan do wtascicieli
pojazdow, w trakcie procedowania ktérych wystawiono 1 375 720 manda-
téw i skierowano 8353 spraw do sadéw. W samym tylko 2018 r. przedawnie-
niu ulegto 467 370 (okoto 17%) spraw o szacunkowej warto$ci mandatow
71974 980 zt.

Infografika nr 19
Wykroczenia przestwarzane przez system CANARD w 2018 r.

LACZNA LICZBA ZAREJESTROWNYCH ZDARZEN

-1814 899
v
—————————————————— WTYM: s====-mmmcccmcmonnan
. liczba
wykroczenia R
odrzucone w wyniku zarejestrowany
L 581589 Lot WTYMD - - naruszen
weryfikacji ‘ "
. po weryfikacji
automatycznej .
automatycznej
O ST WTYMI oo 960 759
165 853
odrzucone w wyniku ! zatwierdzone
decyzji operatora | wezwanie whasciciela®
@ °
4884
zatwierdzone sprawy skierowane sprawy, ktére ulegty
mandaty* do sadu* przedawnieniu *

szacunkowa wartos¢ |K O j“K O j”K O j”K O j|

mandatdw, ktora nie zostata

natozona ze wzgledu |K ®) j”K ®) j”K O j| 71974 980 zt

na przedawnienie wykroczenia

* mogty zosta¢ uwzglednione dane z lat poprzednich

Zrédto: opracowanie wtasne NIK.

Tak jak i w latach poprzednich, takze i w okresie 2019-2020 trwata kore-
spondencja pomiedzy GITD a Departamentem Transportu Drogowego w MI
dotyczaca mozliwosci wdrozenia rozwigzan prawnych poprawiajacych
skutecznos$¢ naktadania i Sciggalnosci mandatéw i grzywien naktadanych
za naruszenia przepiséw ruchu drogowego, w tym poprawy skutecznosci
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym w konteks$cie zwieksze-
nia zatrudnienia GITD.

GITD 14 czerwca 2019 r. zostato m.in. zobowigzane do przedstawie-
nia wynikoéw szczego6towej analizy dotyczacej zatrudnienia w CANARD,
co miato umozliwi¢ okreslenie skali problemu w zakresie braku zaso-
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bow kadrowych. Analiza ta zostata przekazana do MI 13 sierpnia 2019 r.
Niestety, dziatanie to nie doprowadzito do pozyskania dodatkowych eta-
tow dla CANARD. Odpowiedz Dyrektora Departamentu Transportu Dro-
gowego $wiadczy raczej o bagatelizowaniu problemu, niz o realnym
wsparciu ze strony Ministerstwa Infrastruktury. Poinformowat on bowiem
GITD, o tym o czym wiadomo od wielu lat - a mianowicie, ze sktad osobo-
wy CANARD jest niewystarczajacy dla prawidtowej i terminowej realizacji
zadan w zakresie ujawniania za pomoca urzadzen rejestrujacych naruszen
przepisow ruchu drogowego. Zalecit tez dziatania usprawniajgce, w tym
wprowadzenie jednolitej polityki ptacowej w poszczegélnych biurach GITD
oraz w catej jednostce. W odpowiedzi Dyrektor Generalny GITD powiado-
mit MI 20 stycznia 2020 r, Ze podjete dziatania usprawniajace skutkowaty
zwiekszeniem zatrudnienia w CANARD ze 122 do 134 pracownikdéw, a wpro-
wadzenie jednolitej polityki ptacowej jest uzaleznione od srodkéw budzeto-
wych. Wprowadzone dziatania usprawniajgce polegaly m.in. na zmniejszeniu
obcigzenia praca na stanowiskach zwigzanych z obstugg CANARD poprzez
nawigzanie wspotpracy z urzedami pracy, PFRON oraz uczelniami, w celu
pozyskania stazystéw i praktykantéw. W ocenie NIK dziatania te mogg przy-
nies¢ jedynie ograniczone, pozytywne skutki i nie stanowia systemowego
rozwigzania problemu.

Podkresli¢ jednak nalezy, Zze w celu ograniczenia zakresu przedawnien GITD
podjeto szereg dziatan technicznych, formalnych i organizacyjnych. Dopro-
wadzity one, przy uwzglednieniu dostepnych zasobéw kadrowych oraz w
Swietle obowigzujacych przepiséw prawa, do istotnego zwiekszenia efek-
tywnosci czynnosci realizowanych w ramach systemu. W ocenie CANARD,
dalsze zwiekszanie skutecznosci czynnosci kontrolnych w ramach systemu
automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym mozliwe bedzie jedynie
w przypadku uchwalenia zmian legislacyjnych umozliwiajacych wieksza
automatyzacje i uproszczenie procesOw w ramach systemu, a takze zwiek-
szenia zatrudnienia w komoérkach organizacyjnych GITD (CANARD, Biuro
Finansowe) odpowiedzialnych za funkcjonowanie systemu.

Analogiczna sytuacja (braki kadrowe) moze wystapi¢ takze w przypad-
ku realizowanego projektu CANARD II. Z przeprowadzonej w 2019 r.
w CANARD analizy stanu zatrudnienia wynika, Ze zgodnie ze studium wyko-
nalnosci projektu ,Zwiekszenie skutecznosci i efektywnosci systemu auto-
matycznego nadzoru ruchu drogowego” wymagany wzrost zatrudnienia
w GITD w latach 2020-2023 wynosi 72 etaty, z czego w 2020 r. - 12 etatow,
w 2021 r. - 22 etaty, w 2022 1. - 20 etatéw i w 2023 r. - 18 etatéw. W celu
prawidtowego funkcjonowania systemu automatycznego nadzoru nad
ruchem drogowym w okresie trwatosci (2024 r.), z uwagi na wzrost nate-
Zenia ruchu drogowego oraz liczby obstugiwanych spraw, zatrudnienie
w GITD powinno by¢ zwiekszone o kolejne 33 etaty (do 105).

Juz w trakcie kontroli (II pétrocze 2020 r.) ustalono, Ze brak zapewnienia
co do mozliwo$ci zatrudnienia liczby 0oséb wskazanych w studium wykonal-
nosci tego projektu spowodowat odstapienie przez GITD od zakupu wypo-
sazenia stanowisk pracy i sprzetu komputerowego. Wynikato to przede
wszystkim z faktu, iZ wydatki zwigzane z zatrudnieniem nowych pracow-
nikéw (wynagrodzenia) sg finansowane z budzetu panstwa i jest to okolicz-
nos¢ niezalezna od GITD.

Istnieje ryzyko
wystapienia
probleméw kadrowych
przy rozbudowie
systemu
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Progi wyzwolenia
urzadzen rejestrujacych
ustalone zostaty na zbyt

wysokim poziomie
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Wyniki kontroli nie wykazaty takze, aby sposéb wyliczenia i celowos$¢ zwiek-
szenia zatrudnienia w zwigzku z wdrozeniem systemu CANARD II byty
kwestionowane (np. przez Ministerstwo Infrastruktury i Centrum Unij-
nych Projektow Transportowych). Pomimo tego postanowienia umo-
wy o dofinansowanie nie uzalezniaty prawidtowosci realizacji projektu
od zapewnienia poziomu zatrudnienia wykazanego w jego dokumentac;ji
aplikacyjne;j.

W ocenie NIK analiza skutecznos$ci funkcjonowania systemu elektronicz-
nego nadzoru nad ruchem drogowym, poza ustalonymi juz wskaznikami,
powinna uwzglednia¢ dodatkowo takze aspekty zwigzane z potencjalny-
mi skutkami niewystarczajgcego poziomu zatrudnienia, w szczegdlno$ci
0s6b odpowiedzialnych za prowadzenie postepowan w sprawach o naru-
szenia ujawnione za pomocga urzadzen rejestrujacych. Najwyzsza Izba
Kontroli zwracata juz uwage na wymierne konsekwencje tej sytuacji,
przede wszystkim liczbe wykroczen ulegajacych corocznie przedawnieniu.
Sytuacja taka moze powodowac takze inne negatywne w odczuciu spotecz-
nym skutki, przede wszystkim poczucie bezkarnosci u kierujgcych przekra-
czajacych dozwolone predkosci, nierzadko w sposob zamierzony. Wydaje
sie tez, zZe bez takich dziatan nie bedzie mozliwa realizacja wniosku sfor-
mutowanego przez NIK po kontroli P/18/061 dotyczacego wyeliminowania
przedawnien w sprawach dotyczgcych wykroczen ujawnionych w ramach
systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym.

NIK po kontroli nr P/18/061 sformutowata w stosunku do Gt6wnego
Inspektora Transportu Drogowego wniosek dotyczacy zaniechania usta-
lania progéw wyzwolenia?'® urzadzen rejestrujacych ponad dopuszczalng
%220

predko$¢

Ustalenia kontroli nr P/20/038 potwierdzity, ze w stacjonarnych urzadze-
niach rejestrujacych wcigz programowano progi wyzwolenia ponad goérny
limit (tj. 11 km/h), okreslony w art. 129h ust. 5 pkt 3 PoORD?%%, Nie mozna
przy tym podzieli¢ wyjasnien Gtéwnego Inspektora Transportu Drogowego,
ktéry wskazat, ze w jego opinii w zwigzku z uchyleniem z dniem 1 stycznia
2016 r. rozporzadzenia Ministra Transportu Budownictwa i Gospodar-
ki Morskiej o warunkach lokalizacji, sposobie oznakowania i dokonywa-
nia pomiarow przez urzadzenia rejestrujace, GITD w swojej dziatalnosci
moze stosowac sie do wytycznych wynikajgcych z art. 129h ust. 5 pkt 3 PoRD
(wskazany przepis nie obliguje do rejestrowania wszystkich pojazdéw, ktore
poruszaja sie z predkoscig wieksza niz 10 km/h).

219 Rozumiany jako parametr ustawiany dla kazdego urzadzenia rejestrujacego, inaczej - wartos¢

predkosci, od ktérej urzadzenie rejestruje dane o wykroczeniu.

Nieprawidtowos$ci w powyzszym zakresie stwierdzone zostaty takze w trakcie kontroli
nrR/13/001 ,Instalowanie i wykorzystanie przez Inspekcje Transportu Drogowego stacjonarnych
imobilnych urzadzen do pomiaruirejestracji wykroczen drogowych” (wystapienie pokontrolne
nr KPB-4110-01-01/2013 z 10 grudnia 2013 r.).

Przepis ten wprowadza ,tolerancje” dlanaruszen do 10 km /h, ktére zgodnie z nim nie podlegaja
ujawnieniu w ramach systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym, i stanowi
delegacje ustawowa do wydania przez ministra wtasciwego do spraw transportu stosownego
rozporzadzenia.
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W ocenie NIK stwierdzone w trakcie kontroli przypadki stanowity narusze-
nie art. 129g ust. 1 lit. a PoRD dotyczacego ujawniania naruszen przepisow
ruchu drogowego w zakresie przekraczania dopuszczalnej predkosci, zgod-
nie z ktérym GITD miat prawny obowiazek rejestracji wszystkich pojazdéow,
ktére przekroczylty dopuszczalng predkos¢ o 11 km/h i wiecej. Dziatanie
GITD polegajace na ustawieniu parametréw pracy elementéw automatycz-
nego systemu nadzoru w sposéb uniemozliwiajacy ujawnianie i rejestrowa-
nie wszystkich naruszen ponad okre$long w przepisach tolerancje, nalezy
ocenic jako nieprawidtowe. GITD powinna rejestrowaé wszystkie narusze-
nia powyzej 10 km/h, co ujawnitoby rzeczywistg skale naruszen przepisow
w miejscach ustawienia fotoradaréw. Jednakze, biorgc pod uwage wydaj-
nos$¢ systemu, uniemozliwiajaca obstuge wszystkich zarejestrowanych
naruszen, dziatania GITD powinny nadal koncentrowac sie, w pierwszej
kolejnosci, na karaniu sprawcéw najpowazniejszych naruszen. Jednocze-
$nie Gtéwny Inspektor powinien podejmowac dalsze dziatania zmierzaja-
ce do jak najszybszego pozyskania zasob6w niezbednych do prowadzenia
postepowan w stosunku do wszystkich sprawcéw naruszen przepisow lub/
oraz zmiany przepiséw w zakresie trybu odpowiedzialno$ci sprawcow, kt6-
ra pozwolitaby na wiekszg automatyzacje procesu karania. Jest to szczego6l-
nie istotne w zwigzku z prowadzonymi pracami nad rozbudowa systemu.
W ocenie NIK, jezeli zgodnie z ktualnie realizowanym projektem liczba foto-
radaréw ulegnie zwiekszeniu o 358 urzadzen (o ok. 70%)??? a posiadane
w dyspozycji GITD zasoby, w tym w szczeg6lnosci kadrowe, pozostang bez
zmian, to przy obecnym systemie odpowiedzialno$ci za naruszenia (wykro-
czenia), skuteczno$c¢ systemu w poszczegélnych miejscach ustawienia urza-
dzen rejestrujacych moze ulec znacznemu obnizeniu.

W okresie objetym kontrolg GITD realizowato projekt ,Zwiekszenie sku-
tecznosci i efektywnoSci systemu automatycznego nadzoru nad ruchem
drogowym w ramach dziatania 3.1. ,Rozwdj drogowej i lotniczej sieci TEN-
-T o$ priorytetowa III: Rozwdj sieci drogowej TEN-T i transportu multimo-
dalnego”???). Zgodnie z ww. dokumentem gtéwnym celem realizowanego
projektu ma by¢ poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego na krajowej
sieci drég publicznych. Warto$¢ projektu (wynikajaca z umowy o dofinan-
sowanie) okreslono na kwote 162 000,0 tys. zl, a okres realizacji na lata
2019-2023.

W ramach projektu przewidziano m.in. zakup 358 szt. nowych urzadzen
rejestrujacych dedykowanych na wszystkie kategorie drog, rozbudowe
infrastruktury teleinformatycznej, tj. dodanie nowych funkcjonalnos$ci

22 W stosunku do stanu na koniec I pétrocza 2020 r.

223

Umowa o dofinansowanie nr POIS.03.01.00.00.0040/18-00 w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktury i Srodowisko 2014-2020 podpisana 18 grudnia 2018 r. pomiedzy Centrum Unijnych
Projektow Transportowych a GITD, zmieniona aneksem nr P0IS.03.01.00-00-0040/18-01
z 26 lipca 2019 .

Prowadzona byta
rozbudowa systemu
automatycznego nadzoru
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podnoszacych efektywno$¢ CPD CANARD poprzez integracje z bazami
danych innych instytucji, zapewnienie zaplecza funkcjonalnego projektu
(zakup sprzetu, oprogramowania oraz ustug dodatkowych)??*,

Wedtug stanu na dzien zakonczenia czynnosci kontrolnych (IV kwartat
2020 r.), w pierwotnym (planowanym) terminie lub przed terminem zre-
alizowano dwa??® z 26 zadan, w odniesieniu do pozostatych 24 zadan prze-
suniecie wzgledem pierwotnego terminu wyniosto od 24 do 365 dni??¢,
przy czym w przypadku 10 zadan planowana data zakonczenia przypadata
na lata 2022-2023. Przesuniecia termindw wzgledem pierwotnego harmo-
nogramu byty niezalezne od GITD. W trakcie realizacji Projektu wystapity

m.in. nastepujace problemy:

1) brak przepiséw regulujgcych warunki lokalizacji, spos6b oznakowa-
nia i dokonywania pomiaréw przez urzadzenia rejestrujace w czasie
podejmowania decyzji dotyczacej lokalizacji nowych urzadzen reje-
strujgcych??’. Pismem z 8 lipca 2018 r. GITD wystgpito do Ministerstwa
Infrastruktury z zapytaniem czy planowane jest podjecie dziatan
w przedmiotowym zakresie. Zgodnie z informacjg wskazang w wykazie
prac legislacyjnych Ministra Infrastruktury, z prac nad tym projektem
zrezygnowano, bowiem urzadzenia rejestrujace, jako urzadzenia kontroli
ruchu drogowego, sa ujete w katalogu urzadzen bezpieczenistwa ruchu
drogowego, okreslonym przepisami zatacznika nr 4 do rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg6towych
warunkdéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urza-
dzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw umieszczania na dro-
gach. Jak wskazat Gtéwny Inspektor Transportu Drogowego powyzsza
regulacja w zatgczniku nr 4 w pkt 14.6 odnosi sie do usytuowania obu-
dowy na urzadzenia rejestrujace wzgledem elementéw drogi, jej barwy
i zastosowania odpowiedniego znaku drogowego przed urzadzeniem,
jednak nie zawiera informacji dotyczacej sposobu wyboru miejsca loka-
lizacji urzadzen rejestrujacych, jak i sposobu dokonywania pomiaréw;

2% Na przygotowanie i realizacje projektu w okresie objetym kontrola (do dnia 30 pazdziernika

2020r.) wydatkowano tacznie 3297,3 tys. zt (w tym z budzetu panistwa - 508,7 tys. zt i z budzetu
$srodkow europejskich - 2788,5 tys. zt). Poniesione wydatki dotyczyty m.in. opracowania
Studium Wykonalno$ci dla Projektu (311,5 tys. zt), zakupu pojazdéw technicznych typu
Jfurgon” (1092,7 tys. zt), zakupu pojazdu typu ,bus” (205 tys. zt) oraz przeprowadzenia analizy
stanu bezpieczenstwa na drogach (z uwzglednieniem drég wszystkich kategorii) pod katem
wyboru nowych lokalizacji dla urzadzen rejestrujacych oraz pod katem oceny lokalizacji juz
uzytkowanych przez GITD - 1118,1 tys. zt (catos¢ w 2019 1.).

225 Opracowanie Studium Wykonalnosci dla Projektu, zakup pojazdu typu ,bus”.

26 7adanie ,Zakup urzadzen do odcinkowego pomiaru predkosci” - sytuacja epidemiologiczna

zahamowata w Gtéwnym Urzedzie Miar proces zwigzany z prowadzeniem badan i wydaniem
Decyzji Zatwierdzenia Typu. Planowana data zakonczenia umowy zostata zmienionaz 30 czerwca
2021 r.na 31 grudnia 2022 r.

Wraz z wejsciem w zycie ustawy nowelizujacej PORD w styczniu 2016 r. uchylone zostato
rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 14 marca
2013 r. w sprawie warunkdéw lokalizacji, sposobu oznakowania i dokonywania pomiaréw
przez urzadzenia rejestrujace. ,Instalacja nowych urzadzen" Dokument podsumowuje i opisuje
prace wykonane w ramach zadania polegajacego na analizie stanu bezpieczenstwa na potrzeby
instalacji nowych urzadzen rejestrujacych realizowanego w ramach projektu ,Zwiekszenia
skutecznosci i efektywnos$ci systemu automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym”.
W ramach przedmiotowego zadania opracowano metodologie dla analizy stanu bezpieczenstwa
stanowiaca podstawe dalszych prac.
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2) opdznienie w realizacji postepowan przetargowych z powodu sytuacji

zwigzanej z koronawirusem?2%

3) brak mozliwos$ci spetnienia zatozen projektu w ramach zadania dotycza-
cego zakupu wyposazenia stanowisk pracy i sprzetu komputerowego.
Zadanie powigzane jest z zalozeniami przyjetymi w dokumentacji
aplikacyjnej w zakresie potrzeby zatrudnienia 72 nowych pracowni-
ké6w?2° (warto$¢ zaméwienia dotyczgcego wyposazenia stanowisk
oszacowano na podstawie ww. liczby). Gtdwny Inspektor Transportu
Drogowego podat, Ze na dzien zakonczenia kontroli NIK, GITD nie uzy-
skato zapewnienia co do mozliwosci zatrudnienia ww. oséb, w zwigzku
z czym odstapiono od zakupu wyposazenia stanowisk pracy i sprzetu
komputerowego.

W okresie od poczatku 2018 r. do potowy 2020 . do GITD wptyneto 1018
wnioskow o instalacje urzadzen. Z wnioskami zwracaty sie: osoby fizyczne
(428 wnioskow), przedstawiciele samorzadu terytorialnego (409 wnioskdw),
zarzadcy drég (85 wnioskéw), Policja (73 wnioskdw), parlamentarzysci
(46 wnioskéw) oraz 40 innych podmioty (stowarzyszenia, firmy, instytucje
publiczne itp.).

Whnioski uzasadniane byty bezpieczernistwem pieszych przechodzacych
przez jezdnie lub poruszajacych sie poboczem, bezpieczenstwem osob sto-
jacych na przystankach, a takze zagrozeniem dla dzieci w drodze do szkoty.
Podkreslano réwniez fakt istnienia wcze$niej fotoradaru w danej lokalizacjj,
aktualnie zdemontowanego w zwigzku ze zmiang przepisow. Wnioskodaw-
cy wskazywali na wynikajacy z szybkiego ruchu hatas i organizowane nie-
legalnie wyscigi uliczne. Wptywajace wnioski byty analizowane pod katem
bezpieczenstwa wskazanej lokalizacji (w oparciu o informacje uzyskiwane
z wlasciwych terytorialnie jednostek Policji oraz informacje o charaktery-
styce wnioskowane;j lokalizacji i sgsiadujacych z nig obiektach) oraz warun-
kow technicznych wynikajgcych z ograniczen technicznych urzadzen
wykorzystywanych do rejestracji.

Przeglad losowo dobranej préoby 32 odpowiedzi na wnioski skierowane
do GITD za posrednictwem formularza na stronie internetowej wykazat,
ze wszystkie odpowiedzi zawieratly informacje o braku aktualnych mozli-
wosci instalacji nowych urzadzen, przy czym 12 lokalizacji wprowadzono
do ,Wykazu wnioskéw o instalacje urzadzen rejestrujacych”. W przypadku
19 odmoéw podjecia dalszych dziatan umotywowano je brakiem zagro-
zen we wskazanej lokalizacji (10), brakiem warunkéw technicznych (2)
oraz brakiem urzadzen do zamontowania (7). Jeden wniosek miat charakter
ogdlny. Jednym z elementéw uwzglednionych podczas sporzadzania dokumen-
tu, Zwiekszenie skutecznosci i efektywnosci systemu automatycznego nadzoru
nad ruchem drogowym. Analiza stanu bezpieczenstwa na potrzeby instalacji

2% M.in.w wyniku sytuacji epidemicznej nastapito przesuniecie testéw jakosciowo funkcjonalnych

w postepowaniu na zakup 26 urzadzen rejestrujacych. Wydtuzeniu ulegty réwniez terminy
na prowadzenie postepowan, poniewaz w przypadku skierowania odwotan do Krajowej Izby
Odwotawczej wydtuzyt sie termin na ich rozpatrzenie przez Izbe.

229 Piecdziesiat cztery zestawy komputerowe w 2021 r. oraz 18 w 2022 r., tj. w liczbie przewidzianej
w Studium Wykonalno$ci dla projektu.

Do GITD wptywaty
whnioski/prosby

o instalacje urzadzen
rejestrujacych
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System ratownictwa
medycznego w Polsce

Smiertelnos¢ ofiar
wypadkéw w okresie
przedszpitalnym oraz

tzw. ,,ztota godzina”
i ,korytarz zycia”
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nowych urzadzen rejestrujacych” byta ocena poziomu bezpieczenstwa ruchu
drogowego dla 150 lokalizacji. Miejsca lokalizacji fotoradaréw wytypowano
na podstawie wnioskow lokalnych instytucji i analiz danych o wypadkach.

5.4. Dzialania ratownicze

Niezaleznie od dziatan podejmowanych na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa uczestnikéw ruchu drogowego, kazdego dnia dochodzi do zdarzen,
w wyniku ktérych pojawiajg sie osoby poszkodowane, ktérym nalezy
udzieli¢ natychmiastowej pomocy medycznej. Za dziatania ratownicze
na drogach w Polsce odpowiadaja gtéwnie dwa systemy t;j.:

System PRM, do ktoérego zadan nalezy m.in. zapewnienie szybkiego udzie-
lenia pomocy na miejscu zdarzenia osobom w stanie nagtego zagrozenia
zdrowotnego, transport i leczenie w szpitalnych oddziatach ratunkowych,
gdzie obok kontynuacji akcji ratowniczej mozliwa powinna by¢ odpowied-
nia diagnostyka, a nastepnie podjecie decyzji o sposobie dalszej terapii.
Jak wykazata kontrola P/19/105 ,Funkcjonowanie Systemu Ratownictwa
Medycznego”, pomimo reorganizacji i coraz lepszego funkcjonowania, efek-
tywno$¢ dziatania systemu nie byta optymalna i w wielu aspektach pozo-
stawiata duze pole do poprawy;

KSRG, ztoZzony w gtdwnej mierze z wykwalifikowanych jednostek
ratowniczo-gasniczych PSP i OSP. Czesto to wtasnie jednostki Strazy Pozar-
nej pierwsze przybywaja na miejsce wypadku i to ich dziatania (w tym
wydostawanie poszkodowanych z wnetrza pojazdu czy pierwsza pomoc
udzielana ofiarom w jak najszybszym czasie) przyczyniaja sie czestokro¢
do przezycia uczestnikéw zdarzen drogowych. Po kontroli P/20/035 , Funk-
cjonowanie Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego” Najwyzsza Izba
Kontroli pozytywnie ocenita funkcjonowanie systemu, zwracajac jedno-
czenie uwage na istotne kwestie, ktérymi nalezy sie zaja¢ w celu dalszego
usprawniania i rozwoju dziatan ratowniczych w Polsce.

5.4.1. Panstwowe Ratownictwo Medyczne

W przypadku wypadku, badZ innego zdarzenia na drodze, w nastepstwie
ktérego pojawia sie osoby poszkodowane, powinien zadziata¢ system Pan-
stwowego Ratownictwa Medycznego, stworzony do udzielania pomocy
medycznej osobom znajdujgcym sie w stanie nagtego zagrozenia zdrowot-
nego. Do systemu PRM naleza:

— zespoty ratownictwa medycznego, w tym lotnicze zespoty ratownic-
twa medycznego, ktére majg zawarte umowy z NFZ,

— szpitalne oddziaty ratunkowe.

Z systemem PRM wspoétpracuja m.in. oddziaty szpitalne wyspecjalizowane
w leczeniu naglych stanéw zagrazajgcych zdrowiu i Zyciu oraz centra urazowe.
Urazy uczestnikow ruchu drogowego, bedace konsekwencja wypadkow,
sg bardzo czestg przyczyng Smierci (szczeg6lnie wsréd ludzi mtodych).
Niestety w Polsce udziela sie pomocy w pelnym zakresie jedynie co drugiej
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ofierze wypadkéw, a nasz kraj moze by¢ pod tym katem poréwnywany z afry-
kanska Ghang (dla poréwnania w Meksyku procent zmartych z powodu urazu
w okresie przedszpitalnym wynosi 40, a w Stanach Zjednoczonych jedynie 21).

W walce o zycie i zdrowie ofiar wypadkéw kluczowa jest tzw. ,ztota godzina”.
Jest to czas pomiedzy wypadkiem (powstaniem urazu), a momentem wyko-
nania czynnosSci ratujacych zycie. Na ,ztotg godzine” sktadaja sie m.in.:

— czas oczekiwania na pomoc, w tym:

® pierwsza pomoc, ktéra powinna by¢ do udzielona przez ewentualnych
Swiadkéw zdarzenia,

® przyjazd karetki (przylot $migtowca) i postepowanie resuscytacyjne,

— transport osoby poszkodowanej, podczas ktérego jej stan zdrowia jest
zabezpieczany;

— dalsze dziatania, najczesciej w SOR.

W kontekscie poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego nie-
zmiernie istotne s3 tzw. korytarze zycia, pozwalajace na lepsze wykorzysta-
nie ,ztotej godziny” poprzez mozliwos¢ szybszego dotarcia ZRM na miejsce
zdarzenia oraz przew06z poszkodowanego na SOR. Niestety nadal ponad
78% wszystkich zgonow przedszpitalnych nastepuje w czasie oczekiwania
poszkodowanego na pomoc, ktéra w Polsce czesto nadal pozostaje bier-
na (przypadkowi §wiadkowie sporadycznie udzielaja pierwszej pomocy).

Podstawe prawng funkcjonowania i finansowania ratownictwa medyczne-
go reguluje wielokrotnie zmieniana ustawa o Pannstwowym Ratownictwie
Medycznym oraz rozporzadzenia wykonawcze.

Na 2021 r. w Ministerstwie Zdrowia przygotowywana jest nowelizacja usta-
wy o Panstwowym Ratownictwie Medycznym, ktéra zaktada m.in.:

— wprowadzenie tzw. zespotéw ,randez-vous”, ktérych statym czton-
kiem bedzie lekarz. Beda one dojezdzaty do zespotéw ratowniczych
w przypadkach, kiedy bedzie wymagana dodatkowa pomoc?*°. Dzia-
tanie to ma na celu zmniejszenie zapotrzebowania na duzg liczbe leka-
rzy w systemie ratownictwa medycznego, co powinno ztagodzi¢ obecne
braki personelu lekarskiego;

— wprowadzenie, w duzych miastach, motocyklowych zespotéw ratow-
nictwa medycznego. Obecnie istniejg one w kilku krach Europy. Zespoty
takie skuteczniej dotra do miejsca zdarzenia, zwtaszcza w warun-
kach wzmozonego ruchu miejskiego udzielajgc pierwszej pomocy
i w razie potrzeby zajmujac sie pacjentem do czasu przyjazdu karetki;

— zmianie algorytmu podziatu $rodkéw budzetowych;

— wprowadzeniu wideomonitoringu w szpitalnych oddziatach ratunko-
wych (w miejscach uzasadnionych oraz ogélnodostepnych), co zwiekszy
bezpieczenstwo zaréwno personelu medycznego jak i pacjentéw.

230 Zespoty ,randez-vous” funkcjonuja w krajach sasiednich, tj. w Czechach oraz w Niemczech.

Podstawa prawna
funkcjonowania PRM
oraz propozycja zmian
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Liczebnos¢ jednostek
w ramach Systemu PRM

Niedobory kadrowe
systemu PRM
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Infografika nr 20
Jednostki systemu Panstwowego Ratownictwa Medycznego

Il Zespoty ratownictwa
medycznego specjalistyczne

I Zespoty ratownictwa
medycznego podstawowe

B Szpitalne oddziaty ratunkowe

[T Zespoty Lotniczego
Pogotowia Ratunkowego

Zrédto: GUS.

W ramach Systemu Panstwowe Ratownictwo Medyczne w 2019 r. funkcjo-
nowato 1577 zespotéw ratownictwa medycznego (369 specjalistycznych
- spadek o ponad 25% w poréwnaniu do 2017 r. - i 1208 podstawowych).
W 2017 r. byto to 1543 ZRM (497 specjalistycznych i 1046 podstawowych)?3%,
Doraznej pomocy medycznej udzielato rowniez Lotnicze Pogotowie Ratun-
kowe (z 21 baz) oraz personel medyczny 237 szpitalnych oddziatéw
ratunkowych. Z systemem PRM wspdtpracowato 155 izb przyjec,
17 centrow urazowych udzielajacych $wiadczen opieki zdrowotnej pacjen-
tom z mnogimi wielonarzgdowymi obrazeniami ciata oraz osiem centrow
urazowych dla dzieci.

W 2018 r. zatrudnionych byto w systemie PRM 1004 lekarzy ze specjali-
zacja z medycyny ratunkowej, co powodowato Ze na 1 lekarza przypadato
ponad 38 tysiecy Polakéw?32 W opinii konsultanta krajowego w tej dziedzi-
nie, taka ilo$¢ lekarzy stanowita zaledwie 39% zapotrzebowania systemu
PRM. Deficyt lekarzy w systemie PRM (w systemie brakuje okoto 1500 leka-
rzy medycyny ratunkowej) spowodowat niepetne obsadzenie szpitalnych
oddziatéw ratunkowych i specjalistycznych ZRM, a lekarze tam zatrud-
nieni petnili kilkudziesieciogodzinne dyzury bez odpoczynku. Dochodzito
do sytuacji, gdy w SOR dyzur petnit tylko jeden lekarz, nie zawsze specjali-
sta medycyny ratunkowe;j.

31 0dpowiedz J6zefy Szczurek-Zelazko - sekretarza stanu w Ministerstwie Zdrowia na interpelacje

poselska nr 28184 Posta Jarostawa Sachajko [dostep: 10 maja 2021 r.]. https://orka2.sejm.gov.
pl/INT8.nsf/klucz/ATTB8EJLK/%24FILE/i28184-01.pdf

W 2018 r. na 1 mln mieszkancéow Polski przypadato 26 lekarzy ze specjalizacja z medycyny
ratunkowe;j.
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Zdarzaty sie rowniez przypadki, Ze do zdarzen wysytano specjalistycz-
ne zespoty ratownictwa medycznego bez lekarza, co zagrazato zdrowiu
i zyciu pacjentéw (zwtaszcza pilnie potrzebujacych specjalistycznej opieki
medycznej). PowyzZsze naruszato réwniez warunki uméw na $wiadczenie
ustug medycznych zawartych z NFZ i powodowato naktadanie na podmio-
ty lecznicze kar umownych. Z uwagi na deficyt lekarzy w systemie, kary te
nie spetniaty funkcji prewencyjnej i dyscyplinujace;j.

Trudno$ci z zatrudnieniem lekarzy medycyny ratunkowej miato w latach
2018-2019 takze Lotnicze Pogotowie Ratunkowe. Niskie stawki wynagro-
dzen powodowaly duzg rotacje personelu. Mimo tego w LPR zapewniono
ciagla gotowos¢ lotniczych zespotéw do wykonywania medycznych czyn-
nosci ratunkowych.

W opinii Najwyzszej Izby Kontroli problemy kadrowe - jezeli nie zosta-
ng poczynione odpowiedzenie dziatania zapobiegawcze - beda sie nasilaty.
W okresie objetym kontrola nastapit znaczny spadek liczby lekarzy chet-
nych do ksztatcenia sie w specjalizacji z medycyny ratunkowej. W 2018 r.
miejsca szkoleniowe w tej specjalizacji zostaty wykorzystane tylko w nie-
spetna 14%, a w 2019 r. zaledwie 10%. Nie przyniosty efektéw podejmo-
wane w 2018 r. przez Ministra Zdrowia dziatania naprawcze w postaci
umozliwienia lekarzom ze specjalizacja z medycyny ratunkowej uzyskanie,
w trybie tzw. , krotkiej $ciezki”, specjalizacji w 14 innych dziedzinach medy-
cyny. Mato skuteczna okazata sie rowniez aktualizacja programéw szko-
len specjalizacyjnych, pozwalajaca aby lekarze szkolacy sie w dziedzinie
pediatrii, choréb wewnetrznych czy chirurgii mogli petni¢ dyzury w SOR
lub Izbie Przyje¢, w ramach odbywanego w danym szpitalu szkolenia spe-
cjalizacyjnego.

Zgodnie z art. 24 ustawy o PRM, wojewodowie powinni podejmowa¢ dzia-
tania organizacyjne zmierzajace do zapewnienia okreslonych w ustawie
parametréw czasu dotarcia na miejsce zdarzenia dla zespotu ratownictwa
medycznego od chwili przyjecia zgtoszenia przez dyspozytora medyczne-
go. Mediana czasu dotarcia ZRM na miejsce zdarzenia powinna wynies$¢
do 8 minut w miescie powyzej 10 tysiecy mieszkancéw i 15 minut na pozo-
statym obszarze. Maksymalny czas dotarcia nie powinien by¢ dtuzszy niz
15 minut w miastach powyzej 10 tys. mieszkanncéw i 20 minut poza tymi
miastami.

Wedtug danych Krajowego Centrum Monitorowania Ratownictwa Medycz-
nego, dotyczacych 2019 r,, mediana czasu dotarcia ZRM na miejsce zdarze-
nia (warto$¢ usredniona dla catego kraju w catym roku) wynosita 9 minut
i 52 sekundy dla miast powyzej 10 tys. mieszkancow i 15 minut i 54 sekun-
dy poza tymi miastami, co przekraczato limity odpowiednio o 1 minute
i 52 sekundy oraz 54 sekundy.

Réwniez maksymalny jednostkowy czas dotarcia do miejsca zdarzenia
ZRM we wszystkich wojewddztwach objetych kontrolg w 2019 r. byt wyz-
szy od ustawowego limitu, zaréwno dla miast powyzej 10 tys. mieszkancow,
jak i poza tymi miastami.

Czas dojazdu
Zespotu Ratownictwa
Medycznego (ZRM)
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System Wspomagania
Dowodzenia PRM
oraz Tryb obstugi
pacjenta w Szpitalnym
Oddziale Ratunkowym

Segregacja medyczna
pacjentow
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W systemie PRM istniejg dwa kluczowe projekty wptywajace na catoscio-
we jego funkcjonowanie, tj. rozbudowa Systemu Wspomagania Dowodzenia
PRM?33 oraz Tryb obstugi pacjenta w Szpitalnym Oddziale Ratunkowym?3*,
Rozbudowa i administracja tymi systemami, bedacymi narzedziami stricte
technicznymi, zostata powierzona przez Ministra Zdrowia LPR, ktére
$wiadczy ustugi ratownictwa medycznego i transportu sanitarnego (spet-
niajac tym samym wazng role we wzmacnianiu brd) i nie miato doswiad-
czenia w realizacji tak skomplikowanych projektow informatycznych. LPR
utworzyto w tym celu wewnetrzng komérke organizacyjna - Krajowe Cen-
trum Monitorowania Ratownictwa Medycznego, jednak ztozonos¢ zadania
spowodowata, iz nie udato sie dotrzymac¢ wskazanego przez Ministra Zdro-
wia terminu wdrozenia rozbudowanego SWD PRM w wersji 2.0, tj. do konica
2020 r. Nowy termin okreslono na koniec 2022 r. Poza powyzszym, do SWD
PRM zgtaszane byly istotne uwagi przez jego uzytkownikéw, a w trakcie
rozbudowy systemu pojawiaty sie powazne btedy.

NIK zwraca uwage, ze taki stan rzeczy moze utrudni¢ poprawe standardéw
opieki medycznej, jak tez spowodowac kolejne nieprawidtowosci, a takze
dalsze op6znienia we wdrazaniu obydwdch projektow.

Segregacja medyczna pacjentéw dotyczaca pierwszenstwa w udzielaniu
niezbednej opieki medycznej prowadzona byta we wszystkich skontro-
lowanych szpitalnych oddziatach ratunkowych, jednak btedy popeinione
na etapie przygotowania postepowania o udzielenie zaméwienia publiczne-
go na realizacje tego projektu?*® spowodowaty konieczno$¢ uniewaznienia
rozpoczetego w lipcu 2019 r. przetargu, wskutek czego termin wdrozenia
projektu zostatl przesuniety na 2021 r.

NIK zwraca uwage, ze btedy i opdZnienia we wdrazaniu w petni funkcjo-
nalnego SWD PRM oraz niejednolity spos6b wykazywania przez podmioty
lecznicze liczby pacjentow bedacych w stanie nagtego zagrozenia zdrowot-
nego, powodowaty, Zze Minister Zdrowia nie dysponowat rzetelnymi dany-
mi dotyczacymi jako$ci udzielanych $wiadczen ratownictwa medycznego
oraz liczby pacjentéw ich potrzebujacych. Dane uzyskiwane z SWD PRM,
z wojewddzkich planéw dziatania systemu PRM oraz Narodowego Fundu-
szu Zdrowia byty niewiarygodne i niespdjne. Tymczasem jest to podstawo-
wy warunek do sprawnego nadzoru nad systemem. Brak takich informacji
ograniczal Ministrowi Zdrowia mozliwo$¢ skutecznego usprawniania syste-
mu Panistwowego Ratownictwa Medycznego. Dodatkowo kontrole zlecane
przez Ministra Zdrowia byty prowadzone przewlekle i nie stuzyty poprawie
jakosci $wiadczonych ustug w dziedzinie ratownictwa medycznego.

233 . PR . . , ,
System teleinformatyczny umozliwiajacy przyjmowanie zgtoszen alarmowych z centréw

powiadamiania ratunkowego oraz powiadomien o zdarzeniach, dysponowanie zespotéw

ratownictwa medycznego (etc.).

234 Tryb obstugi pacjenta w Szpitalnym Oddziale Ratunkowym, majacy na celu usprawnienie

pracy SOR-6w w celu zwiekszenia efektywnos$ci §wiadczen zdrowotnych udzielanych osobom
znajdujacym sie w stanie nagtego zagrozenia zdrowotnego. System ma na celu zapewnienie
tatwego dostepu do informacji o przewidywanym czasie oczekiwania w SOR-ach, a takze

generowanie danych umozliwiajacych ewaluacje czasu udzielania §wiadczen.

235 . . . . o P . P z ya— .
Nieprawidtowy opis przedmiotu zaméwienia i specyfikacja istotnych warunkéw zamoéwienia.
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Szpitalne oddziaty ratunkowe i zespoty ratownictwa medycznego wyposa-
zone byty w niezbedny do udzielania Swiadczen sprzet i leki, jednak stan
zatrudnienia lekarzy w systemie PRM nie byt dostosowany do istnieja-
cych potrzeb. W efekcie lekarze pracowali po kilkaset godzin miesiecznie
(do 625 h) i petili dyzury nieprzerwanie przez kilkadziesigt godzin
(do 144 h), a specjalistyczne zespoty ratownictwa medycznego wyjez-
dzaty do os6b bedacych w stanie powaznego zagrozenia zdrowotnego
bez lekarza, co wigzato sie z naktadaniem na dysponentéw przez NFZ kar
umownych, ktére wobec braku lekarzy w systemie PRM, nie miaty funkcji
dyscyplinujacej i prewencyjnej.

LPR zapewnito ciggla gotowos¢ lotniczych zespotéw do podjecia medycz-
nych czynnosci ratunkowych, co przyczynito sie do poprawy brd. LPR swo-
je zadania wykonywato rzetelnie i zgodnie z przepisami ustawy o PRM,
warunkami okreslonymi w umowach zawartych z Ministrem Zdrowia
i zasadami wynikajgcymi z wojewo6dzkich plandw dziatania PRM.

Duze znaczenie dla dziatania systemu maja jednostki wspotpracujace
z PRM, w szczeg6lnosci: jednostki Panstwowej Strazy Pozarnej oraz jed-
nostki ochotniczych strazy pozarnych, ktére z kolei dziataja w ramach
Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego. Do jednostek wspotpracuja-
cych z PRM naleza réwnieZ podmioty uprawnione do wykonywania ratow-
nictwa wodnego i gérskiego, inne jednostki podlegte lub nadzorowane przez
Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji oraz Ministra Obrony Naro-
dowej, jak réwniez spoteczne organizacje ratownicze, ktére, w ramach
swoich zadan ustawowych lub statutowych, sa obowigzane do niesienia
pomocy osobom w stanie nagtego zagrozenia zdrowotnego, jezeli zostana
one wpisane do rejestru jednostek wspotpracujacych z systemem.

Po kontroli P/19/ 060 NIK zwrdcita takze uwage, ze brak jasno zdefinio-
wanego pojecia zdrowia publicznego i nieprecyzyjne okreslenie zadan spo-
wodowato problemy z definiowaniem dziatann podejmowanych w ramach
Narodowego Programu Zdrowia na lata 2016-2020. W wielu przypadkach
kazde dziatanie majace na wptyw na zdrowie cztowieka traktowano jako
zadanie zdrowia publicznego, niezaleznie czy byta to profilaktyka zdrowia,
dziatania zwigzane z medycyng naprawczga, pomoc spoteczna, ochrona
srodowiska czy poprawa infrastruktury drogowe;.

5.4.2. Krajowy System Ratowniczo-Gas$niczy

Réwnie istotng role w prowadzeniu dziatan ratowniczych petnig
jednostki dziatajace w ramach Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego.
0d 2004 r. postepuje wzrost jednostek nalezacych do KSRG, do konica
2019 r. w sktad tego systemu wchodzity w sumie 5072 jednostki (w tym
PSP, OSP i inne, ktore zgodzity sie wspoétdziata¢ w akcjach ratowniczych).

Wraz ze wzrostem liczby jednostek w KSRG wzrastata rowniez dyspozy-
cyjnosci, ktéra w grupie jednostek zawodowych wynosita 100%, a w gru-
pie jednostek ochotniczych 96,2% i w pierwszym po6troczu 2020 r. wzrosta
o kolejne 2 punkty procentowe. Ponadto odsetek interwencji ratowniczych,
w ktérych jednostka KSRG dotarta na miejsce zdarzenia w czasie krotszym
niz 15 minut ksztattowat sie w 2019 r. na poziomie 90,6%.

Sprzet i wyposazenie
oddziatéw ratunkowych
i ZRM

Lotnicze Pogotowie
Ratunkowe

Wspétpraca
z jednostkami
pozamedycznymi

Krajowy System
Ratowniczo-Gasniczy

Dyspozycyjnosc
jednostek KSRG
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Organizacja Centralnego
Odwodu Operacyjnego
i baz sprzetu
specjalistycznego

Wiek pojazdow
jednostek KSRG
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Zorganizowanie przez Komendanta Gtéwnego PSP centralnego odwodu
operacyjnego**® pozwolito na podejmowanie dziatan ratowniczych w zakre-
sie m.in. ratownictwa technicznego. W jego ramach wyszczego6lniono
m.in. Specjalistyczne Grupy Ratownictwa??’ tworzone na bazie jedno-
stek ratowniczo-gasniczych w poszczegélnych Komendach Powiatowych/
Komendach Miejskich PSP. Wedtug stanu na 30 czerwca 2020 r. zorgani-
zowano 47 z 53 planowanych jednostek SGR Technicznego, co pozwolito
na dysponowanie tych jednostek 61 i 23 razy odpowiednio w 2019 r.
ilpdtroczu 2020 r.

Na terenie kazdego wojewo6dztwa znajdowata sie baza sprzetu specja-
listycznego i $Srodkéw gasniczych. Wedtug stanu na 31 grudnia 2019 r.
w 16 bazach wojewddzkich oraz pieciu szkotach PSP znajdowato
sie 329 357 szt. wyposazenia. Stwierdzono niepetne wykonanie normy
minimalnego wyposazenia m.in. w zakresie ratownictwa technicznego
dotyczace brakow srednich i ciezkich samochodéw ratownictwa technicz-
nego. Stosunek ww. posiadanych pojazdéw do wymaganych wynidst odpo-
wiednio 60% i 75%. Nie stwierdzono jednak, aby powyzsze braki wptynety
na dziatalno$¢ ratownicza.

Sredni wiek pojazdéw ratowniczo-gasniczych w jednostkach KSRG?*® naj-
lepiej prezentowat sie w jednostkach PSP i wynosit odpowiednio:

— 8,3 lat dla $rednich pojazdéw ratowniczo-gasniczych (0,5% pojazdow
miato wiecej niz 30 lat);

— 11,3 lat dla ciezkich pojazdéw ratowniczo-gasniczych (3,1% pojazdéw
miato wiecej niz 30 lat);

— 12,8 lat dla drabin i podno$nikéw (2,6% pojazdéw miato wiecej
niz 30 lat),

Lacznie w jednostkach PSP znajdowato sie 2 060 $rednich i ciezkich pojaz-

doéw ratowniczo-gasniczych oraz drabin i podnos$nikéw, z czego 1,9%

(39 szt.) miato ponad 30 lat. W jednostkach OSP wtaczonych do KSRG $redni

wiek pojazdow wygladat zdecydowanie mniej korzystnie i wynosit odpowiednio:

— 18,3 lat dla $rednich pojazdéw ratowniczo-gasniczych (27,9% pojazdéw
miato wiecej niz 30 lat);

— 21,2 lat dla ciezkich pojazd6éw ratowniczo-gasniczych, (31,6% pojaz-
dow miato wiecej niz 30 lat);

— 27,8 lat dla drabin i podno$nikéw (67,1% pojazdéw miato wiecej
niz 30 lat??).

Lacznie w jednostkach OSP wtaczonych do KSRG 30,3% (2162) pojaz-

dow miato powyzej 30 lat. W analogicznym okresie w pozostatych jed-

nostkach KSRG az 48,7% pojazdéw miato ponad 30 lat. Podjeto jednak
dziatania w ramach doposazenia jednostek oraz odmtodzenia parku trans-

® Naterenie poszczegélnych wojewddztw utworzono wojewddzkie odwody operacyjne dziatajace

gtownie w oparciu o kompanie gasnicze ztozone z jednostek OSP wtaczonych do KSRG.

237 Tworzonych od 2012 roku na podstawie Zasad organizacji ratownictwa specjalistycznego w KSRG.

3% Dane dotyczace wieku pojazdéw w KSRG przedstawione zostaly wg stanu na 30 czerwca 2020 .

239 tj. 28 razy wiecej niz w jednostkach PSP.



WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

portowego i w 2019 r. zakupiono 499 samochoddw ratowniczo gasniczych.
Na 2020 r. zaplanowano zakup tgcznie 580 pojazdéw. Dodatkowo Minister
SWiA 21 pazdziernika 2020 roku podpisat rozporzadzenie®*° pozwalajg-
ce na wprowadzanie do uzytkowania sprawnych technicznie uzywanych
pojazdéw sprowadzanych z krajéow UE.

Na 31 grudnia 2019 r. jednostki organizacyjne PSP posiadaty ogdétem
33 918 szt. Sprzetu ratowniczo-gasniczego, z czego 465 szt. byto przeznaczo-
ne do wycofania. Najwazniejsze braki dotyczyty m.in. samochodéw ratow-
nictwa medycznego, Srednich samochodéw ratownictwa technicznego.
Stan zadowalat jedynie odpowiednio 18,5% i 19,7% zapotrzebowania
w tym zakresie.

Na potrzeby funkcjonowania KSRG wykorzystywany jest przede wszystkim
System Wspomagania Decyzji PSP, ktory na biezaco rejestruje stan wypo-
sazenia jednostek, dane nt. szkolenia cztonkéw OSP oraz dotyczace dyspo-
nowania jednostek, faktycznych wyjazdow i czasu prowadzenia czynnosci.
Dziataniami ratowniczymi jednostek ratowniczo-gasniczych zarzadzaja
dyspozytorzy na stanowiskach kierowania jednostek PSP z wykorzysta-
niem m.in. SWD PSP zapewniajgc realizacje w szczegdélnosci przyjmowa-
nia, kwalifikowania oraz dysponowania zasobdw ratowniczych.

Dodatkowo zorganizowany zostat skuteczny system selektywnego alarmo-
wania i powiadamiania jednostek KSRG. Pozwala on na synchroniczne powia-
domienie jednostek ratowniczo-technicznych o zaistniatym zdarzeniu®**.
Zgodnie ze stanem na 30 czerwca 2020 roku system selektywnego alarmo-
wania obejmowat 97,8% (4443) jednostek OSP.

Przed 2019 r. Komendant Gtéwny PSP podjat wspétprace w zakresie wspot-
dziatania podczas akcji ratowniczych, szkolen i ¢wiczen z 17 podmiotami
ratowniczymi. Dodatkowo w 2019 r.i w [ pétroczu 2020 r. zawarto 49 poro-
zumien i uméw dotyczacych powyzszych dziatan. Na szczeblu wojewo6dz-
kim i powiatowym zawierano umowy ze specjalistami ds. ratownictwa
i ekspertami ds. prognozowania zagrozen.

System szkolenia PSP oparty byt na pieciu szkotach PSP i 17 o$rodkach
szkolenia komend wojew6dzkich, wymienione jednostki prowadzity szko-
lenia i doskonalenia zawodowe strazakéw PSP we wszystkich dziedzinach
ratownictwa?*? zaréwno na poziomie podstawowym, jak i specjalistycz-
nym. Wedtug stanu na 30 czerwca 2020 r. na 29 497 strazakéw petnigcych
stuzbe 55,1% stanu ogdlnego posiadato kwalifikacje zawodowe podstawo-
we, kwalifikacje ,technika pozarnictwa” 28,1%, a kwalifikacje ,inzyniera
pozarnictwa” 15%. Pozostali oczekiwali na skierowanie na szkolenie lub
byli w trakcie szkolenia. Stwierdzono?*3, ze organizacja procesu szkolenia

240 Rozporzadzenie Ministra SWiA z dnia 21 pazdziernika 2020 roku w sprawie wprowadzania

do uzytkowania w jednostkach ochrony przeciwpozarowej pojazdéw pozarniczych uzywanych
poza granicami kraju (Dz. U. poz. 1878)

**1 Gléwnie jednostek OSP w KSRG znajdujacych sie najblizej miejsca zdarzenia (np. wypadku

drogowego badz pozaru).
242

Wymienionych w §2 pkt 3 rozporzadzenia o KSRG

Na podstawie wynikéw kontroli P/19/039 ,Szkolenie i doskonalenie zawodowe funkcjonariuszy
stuzb podlegtych MSWiA”.

Sprzet ratowniczo-
-gasniczy

System Wspomagania
Decyzji i alarmowanie
jednostek KSRG

Wspétpraca z innymi
podmiotami i szkolenie
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oraz potencjat szkoleniowy PSP pozwalat na objecie szkoleniem i doskona-
leniem wszystkich funkcjonariuszy, a zakres realizowanych szkolen umoz-
liwiat wlasciwe przygotowanie ich do realizacji powierzonych im zadan.

Wedtug stanu na 30 czerwca 2020 r. wsrod 4545 jednostek OSP wiaczonych
do KSRG byto ogétem 103 837 ratownikéw uprawnionych do bezposred-
niego udziatu w dziataniach ratowniczych, tj. posiadajacych przede wszyst-
kim szkolenie pozarnicze podstawowe. W listopadzie 2019 r. Komendant
Gtéwny PSP okreslit minimalny standard wyszkolenia w jednostkach OSP
wiaczonych do KSRG. W standardzie tym przyjeto, Ze szkolenie podstawo-
we w jednostce OSP w KSRG powinno posiada¢ minimum 12 ratownikéw.

Komendant Gtéwny PSP informowat Ministra SWiA o potrzebie pozyska-
nia dodatkowych etatow ratownikéw w PSP, w celu rozbudowy sieci KSRG.
Powyzsze skutkowato zwiekszeniem, od 1 stycznia 2018 r., liczby etatow
w PSP 0 490. Jako jeden z probleméw w funkcjonowaniu KSRG zwréco-
no uwage na trudno$¢ w pozyskiwaniu nowych druhéw, co wynikato m.in.
z faktu niewystarczajacych rekompensat finansowych, ktére mogtoby skto-
ni¢ ludzi do wstapienia w szeregi OSP. Stwierdzono, Ze Minister SWiA ma
$wiadomo$c¢ probleméw dotykajacych stuzby realizujace zadania z zakresu
ratownictwa i bezpieczenstwa publicznego. Najistotniejszym problemem
jest niski wspoétczynnik zastepowalno$ci kadrowej, ktéry ma swoje Zrédta
w procesach demograficznych oraz przemianach spoteczno-kulturowych.

KG PSP podejmowata réwniez dziatania w zakresie dofinansowania jed-
nostek witgczonych do KSRG. W 2020 r. w ramach $rodkéw pochodzacych
z rezerwy celowej przeznaczono 40 mln zt na dofinansowanie zakupu
pojazdow ratowniczo-gas$niczych dla jednostek OSP w KSRG. Dodatkowo
w 2019 r. w ramach Projektu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
2014-2020 KG PSP wydatkowata $rodki w tacznej wysokosci 7 538,8 tys. zt
na wspotfinansowanie m.in. projektéw dot. zwiekszenia skutecznosci pro-
wadzenia dtugotrwatych akcji ratowniczych oraz usprawnienia systemu
ratownictwa na drogach.

W wyniku kontroli ustalono, ze w latach 2014-2017 do skontrolowanych
jednostek OSP poza KSRG trafiato jedynie 30% Srodkéw przeznaczonych
na dotacje dla OSP. Stwierdzono, Ze przekazane zasoby nie przyczynity
sie do przygotowania do dziatan ratowniczo-gasniczych. Do dnia zakon-
czenia kontroli?*** trwaty prace majace na celu umocowanie Komendan-
ta Gtownego PSP do udzielania dotacji jednostkom OSP niewtgczonym
do KSRG na zapewnienie gotowosci bojowej lub propagowanie bezpieczen-
stwa pozarowego.

*** Na podstawie wynikéw kontroli P/18/093 ,Finansowanie dziatalno$ci ochotniczych strazy

pozarnych”.
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5.5. Stan techniczny pojazdow i przygotowanie kierowcow

Kierujacy pojazdami poprzez regularne badania techniczne pojazdéw
wplywaja nie tylko na wtasne bezpieczenstwo, ale i innych uczestnikow
ruchu drogowego. Dodatkowo wtasciwie wyszkoleni i egzaminowani kan-
dydaci na kierowcow sa przygotowani do bezpiecznego poruszania sie po
drogach publicznych oraz umiejetnego reagowania na napotkane w trakcie
jazdy niebezpieczenstwa.

Os$rodki szkolenia kierowcow s3 zobowigzane do wtasciwego przygoto-
wania kandydatéw na kierowcdw, a za przeprowadzenie egzaminu pan-
stwowego odpowiedzialne sg WORD. Bezposredni nadzér w zakresie
organizacji oSrodkéw szkolenia oraz ich przygotowania do edukowania
kandydatéw sprawujg starostowie. Za uporzadkowanie systemu egza-
minowania w WORD odpowiedzialni sg marszatkowie wojewddztw. Jak
wykazata kontrola P/14/033 proces szkolenia i nadawania uprawnien byt
niepoprawny, a nadzor witasciwych jednostek samorzadu terytorialnego
niewystarczajacy.

Organami dopuszczajacymi pojazdy do ruchu sa SKP. Wykonujg one swoje
zadania przy pomocy zatrudnionych diagnostow, ktérzy z wykorzystaniem
odpowiednich urzadzen techniczno-pomiarowych oceniajg stan techniczny
pojazddw. Starostowie w ramach nadzoru zapewniajg wtasciwe wykonanie
badan w podlegtych SKP. Wyniki kontroli P/16/028 wskazuja na liczne nie-
prawidtowosci w tym zakresie oraz brak dostosowania aktualnych regulacji
prawnych do tych obowigzujacych na terenie Unii Europejskiej.

5.5.1. Stan techniczny pojazdow

Jedna ze sktadowych oddziatywujacych na brd jest stan techniczny pojaz-
doéw dopuszczanych do ruchu po drogach publicznych. Wedtug danych
Policji w 2020 r. w Polsce bezposrednio usterki techniczne byty powodem
64 (0,3%) wypadkoéw drogowych. Stwierdzono, ze uchybienia techniczne
pojazddéw byly réwniez ujawniane w trakcie ogledzin na miejscu zdarzenia,
gdzie w 90 stwierdzonych usterkach najwiecej dotyczyto niewtasciwego
stanu ogumienia (31,1%) oraz o$wietlenia (30%).

Z analizy dostepnych danych statystycznych Polska wyro6znia sie wsréod
innych krajow europejskich w ilo$ci stwierdzonych negatywnych wyni-
kéw badan technicznych. W Polsce na niecate 19 mln badan przeprowa-
dzonych w 2020 r. jedynie 2,5% zakonczyto sie wynikiem negatywnym.
W Niemczech wsrdéd 10 mln wylosowanych badan technicznych przepro-
wadzonych w okresie od czerwca 2017 r. do czerwca 2018 r. az 20% pojaz-
dow nie zostato dopuszczone do ruchu. Podobna tendencja utrzymuje sie
w Finlandii, gdzie w latach 2017-2020 przecietnie w jednym na pie¢ samo-
chodow zostaty stwierdzone powazne usterki techniczne, ktére wykluczyty
badany pojazd z ruchu drogowego. Biorgc pod uwage liczbe zarejestrowa-
nych samochodéw osobowych w Polsce, ktéra w 2020 r. wyniosta ponad
25 mln, uwzgledniajgc doniesienia o0 mozliwym przeszacowaniu tej wiel-
kosci oraz liczbe wykonanych badan technicznych mozna wnioskowac,
Ze spora cze$¢ samochodéw poruszajacych sie po drogach publicznych nie
posiada waznych badan technicznych.

Wptyw stanu
technicznego pojazdéw
na brd

Badania techniczne
w Polsce na tle innych
krajow europejskich
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[stotnym elementem, ktéry warunkuje dopuszczanie sprawnych technicz-
nie pojazdéw do ruchu drogowego, jest wysoka jako$¢ kontroli wykony-
wanych przez stacje kontroli pojazdéw. NIK w megainformacji z 2014 r.
zwrdcita uwage na konieczno$¢ wzmocnienia nadzoru nad SKP, w tym
wdrozenie rozwigzan, ktére pozwola na biezgca ocene ich pracy. Ponadto
whniesiono o wprowadzenie rozwigzan, ktére pozwola eliminowac z ruchu
drogowego pojazdy nieposiadajace waznych badan technicznych oraz ana-
lizowanie czy i w jaki sposéb stan techniczny pojazdéw byt przyczyna
wypadkéow.

Zwazywszy, ze pojazdy z niesprawnymi uktadami technicznymi maja wptyw
na bezpieczenstwo na drogach, w 2014 r. zostata opublikowana Dyrektywa
2014/45/UE. Przepisy tej Dyrektywy obligowaty panstwa cztonkowskie
do przyjecia i opublikowania w terminie do 20 maja 2017 r. aktéw praw-
nych w zakresie okresowych badan technicznych pojazdéw silnikowych,
ktdére miaty obowigzywac od 20 maja 2018 r. Do konca 2020 r. w polskim
porzadku prawnym nadal nie wprowadzono ww. regulacji.

Majac na uwadze pilng potrzebe wdrozenia przepiséw dostosowanych
do ww. Dyrektywy Ministerstwo Infrastruktury opracowato projekt?*®
ustawy o zmianie ustawy PoRD w powyzszym zakresie, ktéry na 30 maja
2021 r. nadal byt procedowany.

Zdjecienr5
Stacja kontroli pojazdéw w Warszawie

Zrédto: materiaty kontrolne NIK.

Najwyzsza Izba Kontroli w 2016 r. przeprowadzita kontrole?*®, w kto-

rej negatywnie ocenita dziatalno$¢ organéw dopuszczajacych pojazdy
do ruchu. Pomimo sformutowania wnioskéw w megainformacji z 2014 r.
nie wprowadzono rozwigzan, ktére w wysokim stopniu gwarantowatyby

243 Projekt ustawy o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw

z dnia 19 pazdziernika 2020 r. (UC48)

?#6 Kontrola P/16/028 ,Dopuszczanie pojazdéw do ruchu drogowego”
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wysoka jako$¢ badan technicznych, ktora przetozytaby sie na bezpieczen-
stwo ruchu drogowego. W zwigzku z powyzszym po kontroli ponownie
sformutowano szereg wnioskéw do Ministra Infrastruktury i Budownictwa
0 opracowanie i wdrozenie m.in.:

— regulacji prawnej okre$lajacej obowiazek przedktadania przez przed-
siebiorce ubiegajacego sie o uprawnienie do prowadzenia SKP doku-
mentéw po$wiadczajgcych niekaralno$é®*” zatrudnianych diagnostéw
wraz z uniemozliwieniem zatrudnienia karanych diagnostéw, a takze
prawnym ustanowieniem wymogu niekaralno$ci kandydatéw na dia-
gnostow. Wniosek nie zostat zrealizowany, jednak powyzsza kwestia

jest umocowana w ww. projekcie ustawy;

— przepiséw ustawy PoRD, okreslajacych obowigzek przeprowadzenia
przez starostow okresowych analiz dot. zatrzymanych i przestanych
dowodow rejestracyjnych. Wobec faktu, ze zgodnie z art. 80c ust. 1
PoRD organy wtasciwe w sprawach ewidencji pojazdéw posiadaja
dostep do danych zgromadzonych w centralnej ewidencji pojazdow
Ministerstwo Infrastruktury zrezygnowato z wprowadzania zmian
do ustawy PoRD. W zwigzku z powyzszym NIK stwierdza, Ze ten wnio-
sek nie zostat zrealizowany;

— zmiany przepisu art. 132 ust. 1 pkt 1 lit. a PoRD, ktéry okresla obo-
wigzek zatrzymania dowodu rejestracyjnego przez Policje ze wzgledu
na zagrozenie przez pojazd bezpieczenstwu poprzez dodanie przypad-
kéw odnoszacych sie do ztego stanu technicznego pojazdéw, stwierdzo-
nego podczas rutynowej kontroli drogowej. Wniosku nie zrealizowano;

— przepiséw okres$lajacych szczegdtowy zakres, warunki i tryb przepro-
wadzania kontroli w SKP, dokumentowania jej przebiegu oraz wyni-
kow, a takze postepowania pokontrolnego. Nie wprowadzono zmian
prawnych w tym zakresie. W opisanym powyzej projekcie ustawy zna-
lazty sie przepisy precyzujace przeprowadzanie kontroli w SKP, brak
jest jednak regulacji dotyczacych dokumentowania przebiegu kontroli;

— zaostrzenie i/lub rozszerzenie katalogu sankcji wobec wtascicieli
pojazdéw bez waznych badan technicznych. W Kodeksie wykroczen
nie przewidziano dodatkowych sankcji dla kierowcow, ktorzy kilku-
krotnie zostali zatrzymani w zwigzku z brakiem badan technicznych
lub przekroczeniem terminu okreslonego w pokwitowaniu. Jedynie
brak waznego badania technicznego jest zagrozony karg grzywny.

Podkreslono takze, iz w celu podjecia stosownych dziatan profilaktycznych
i prewencyjnych nalezatoby zapewni¢ (w porozumieniu z Ministrem Spraw
Wewnetrznych i Administracji) organom wtasciwym m.in. w sprawach nad-
zoru nad SKP i rejestracji pojazdéw wiarygodnych danych i informacji o fak-
tycznych przyczynach zdarzen drogowych. Wnioskowano o rozwazenie
wprowadzenia w zycie takiego modelu systemu gromadzenia i wykorzysty-
wania danych dotyczacych brd, ktéry zaktada, ze w procesie zarzadzania brd
na poziomie krajowym wykorzystywane beda m.in. analizy dokonywane

%7 7aprzestepstwa przeciw wiarygodno$ci dokumentdow.
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w sposoéb jednolity (dla poszczegdlnych kategorii drég) przez zarzadcow
drég, ktérym zapewniony zostanie dostep do rzetelnych i zintegrowanych
ogolnopolskich danych. W zwigzku z obostrzeniami dotyczacymi przetwa-
rzania wrazliwych danych nie zrealizowano formutowanego wniosku.

Niezaleznie od sformutowanych wyzej wnioskow Najwyzsza Izba Kontroli
podkreslita zasadnos¢ i potrzebe szybkiego wdrozenia regulacji tworzacych Cen-
tralny Rejestr Diagnostow oraz przepiséw wprowadzajacych obowigzek ukon-
czenia przez diagnostow okresowych szkolen uzupetniajacych. Dodatkowo
NIK wskazata na brak przepiséw regulujgcych obowigzek poddawania kontroli
i kalibracji nie tylko urzadzen kontrolno-pomiarowych?*8, ale takze pozo-
statych urzadzen stuzacych do badania i oceny stanu technicznego pojazddow.

Dodatkowo na uwage zastuguje fakt podjecia prac legislacyjnych nad wdro-
zeniem Dyrektywy w 2018 r. Jednak w zwigzku z licznymi zarzutami co do
tresci zgtoszonego wéwczas projektu ustawy, dotyczacymi m.in. wprowa-
dzenia obowigzkowej optaty ponoszonej przez SKP za wykonane badanie
techniczne oraz przewidywane wysokie naktady budzetowe potrzebne
do jej realizacji, podczas Il czytania gtlosowanie nad nig zostato zdjete
z porzadku obrad Sejmu.

5.5.2. Przygotowanie Kierowcow

Na stan brd wptyw ma takze wyszkolenie kierowcéw i ich przygotowa-
nie do wtasciwego uczestnictwa w ruchu drogowym. Niedo$wiadczeni
kierowcy stanowig zagrozenie nie tylko dla siebie, ale takze dla pozo-
statych uczestnikéw ruchu. Wedtug danych Policji, od 2014 r. nastepuje
sukcesywny spadek udziatu wypadkéw powodowanych przez mtodych
kierowcéw, przy czym ta grupa sprawcow wypadkow charakteryzowata sie
najwyzszym wskaznikiem wypadkowosci na 10 tys. populacji (w 2019 r.
wyniost on 17,4). W 2019 r. w 4910 wypadkach spowodowanych przez nie-
doswiadczonych kierowcéw rannych zostato 6409 osdb, a Smier¢ poniosto
462 osoby. Wsréd przyczyn tych wypadkéw najczesciej wymieniana jest
niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu, a o ich ciezkosci swiadczy
ponad 50% zabitych w wypadkach przez nich spowodowanych.

W toku kontroli**® ustalono, ze polski system nadawania uprawnien do kie-
rowania pojazdami byt nieskuteczny i nie przygotowywat wtasciwie mto-
dych kierowcéw do poruszania sie po drogach publicznych. Negatywnie
oceniono dziatania w obszarze szkolenia i egzaminowania kandydatow
na kierowcédw. Stwierdzono niewtasciwy nadzoér starostéw i marszatkow
wojewo6dztw nad odpowiednio Osrodkami Szkolenia Kierowcéw oraz
Wojewddzkimi Osrodkami Ruchu Drogowego.

Starostwa powszechnie nie byly przygotowane do wywigzywania sie z nato-
zonych na nie ustawowych zadan?*°, zaréwno pod wzgledem organizacyj-
nym, jak i kadrowym. Coroczne kontrole kompleksowe nie obejmowaty

248 Urzadzenia kontrolno-pomiarowe podlegaja kontroli okresowej i legalizacji na podstawie

przepis6w o miarach i dozorze technicznym.

4% Kontrola P/14/033 ,Nadawanie uprawnien do kierowania pojazdami”.

250 Zgodnie z art. 43 ust. 1 ustawy o kierujacych pojazdami nadzér nad podlegtymi terytorialnie

OSK sprawujg starostowie.
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wszystkich OSK lub nie obejmowaty wymaganego zakresu. Nierzetelnie
dokumentowano przeprowadzane kontrole, z opéznieniem przekazywano
zalecenia pokontrolne przedsiebiorcom prowadzacym Osrodki Szkolenia.
Pomimo mozliwosci wspoétpracy z WORD w zakresie pomocy merytorycz-
nej w nadzorze nad OSK nie zawierano porozumien z dyrektorami WORD
w tej sprawie. Nie podejmowano réwniez wspotpracy z Policjg?** w ramach
kontroli wykonywania praktycznej nauki jazdy.

Nadzér marszatkow wojewodztw nad dziatalno$cig WORD byt niesku-
teczny. Nierzetelnie dokumentowano wyniki przeprowadzanych kontroli
oraz przewlekle przeprowadzano postepowania w sprawie wydania decyzji
administracyjnych dot. skreslenia z ewidencji egzaminatora niespeiniajace-
go wymagan. Nie sprawowano nadzoru nad wykonywaniem badan lekar-
skich oraz psychologicznych egzaminatoréw. Niezgodnie z prawem zadania
w tym zakresie zlecano Wojewddzkim O$rodkom Medycyny Pracy.

Ustalono takze, ze Wojewddzkie Osrodki Ruchu Drogowego zasadniczo
dysponowaty niezbednymi warunkami technicznymi do egzaminowania
kandydatéw na kierowcdédw. Ujawnione nieprawidtowosci dotyczyty braku
wylaczenia placéw manewrowych z ruchu dla pojazdéw innych niz egzami-
nacyjne oraz zakup systemu teleinformatycznego niespetniajgcego warunku
integracji z systemem stosowanym w starostwach. Ustalono réwniez, Ze nie
zapewniano bezstronnos$ci w procesie egzaminowania. Egzaminy przepro-
wadzali egzaminatorzy niespetniajagcy wymagan dotyczacych posiadania
odpowiednich orzeczen lekarskich oraz psychologicznych. Nie egzekwo-
wano od egzaminatoréw sktadania wymaganych oswiadczen majatkowych.

Z ustalen kontroli wynika, ze starostowie i marszatkowie wojewddztw
nie przyktadali nalezytej wagi do problematyki szkolenia i egzaminowa-
nia kandydatéw na kierowcéw. W wyniku ujawnionych nieprawidtowo-
$ci NIK sformutowata szereg wnioskéw pokontrolnych, z czego wiekszos¢
dotyczyta sprawowania skutecznego nadzoru nad OSK oraz WORD przez
wtlasciwe wtadze samorzadow terytorialnych. Wniesiono takze do Prezesa
Rady Ministréw o zapewnienie, w szczeg6lnosci przez dziatania nadzorcze
wojewodow, wykonywania rzetelnego nadzoru nad instytucjami szkolenia
i egzaminowania przez odpowiednio starostow i marszatkow wojewddztw.

Ponadto w sferze prawnej Najwyzsza Izba Kontroli wniosta do ministra
wtasciwego do spraw zdrowia, w porozumieniu z ministrem wtasciwym
do spraw transportu, o uregulowanie kwestii zwigzanej z wydawaniem
orzeczen lekarskich potwierdzajacych brak przeciwwskazan zdrowotnych
do wykonywania czynnosci instruktora i egzaminatora. Wniosek ten nie
zostat zrealizowany. Pomimo wejécia w Zycie nowego rozporzadzenia?®?
nie okre$lono wzoru ww. orzeczenia lekarskiego, a zataczone wzory nadal
dotycza jedynie braku przeciwwskazan zdrowotnych do kierowania pojazda-
mi, bez wyszczegolnienia odnoszacego sie do instruktoréw i egzaminatorow.

25t Zgodnie z art. 43 ust. 2 pkt 2 ustawy o kierujgacych pojazdami starostowie wspdtpracuja z Policja

w zakresie kontroli wykonywania praktycznej nauki jazdy prowadzonej poza OSK.

252 Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia 29 sierpnia 2019 r. w sprawie badan lekarskich os6b
ubiegajacych sie o uprawnienia do kierowania pojazdamiikierowcéw (Dz.U.z 2020 r. poz. 2213).

Whioski pokontrolne
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Brak konkretnych
zmian przektadajacych sig
na brd

WAZNIEJSZE WYNIKI KONTROLI

Szereg wprowadzonych zmian do ustawy o kierujgcych pojazdami
oraz nowelizacja wielu aktéw wykonawczych do ww. ustawy nie wdrozyty
zadnych istotnych zmian w zakresie szkolenia kierowcdw, kontrola i nad-
zorem starostdw i marszatkéw wojewddztw nad odpowiednio OSrodkami
Szkolenia Kierowcow i Wojewddzkimi Osrodkami Ruchu Drogowego, ktdre
mogtyby przyczynic sie do zwiekszenia bezpieczenstwa na drogach.



6. ZAEACZNIKI

6.1. Wykaz kontroli, ktéorych wyniki wykorzystano

w megainformacji
Data
zatwierdzenia .
Lp. Nr kontroli Tytut kontroli informacji LD a7
. kontrola
o wynikach
kontroli
»Realizacja przez Policje i straze
miejskie (gminne) zadan w celu lata
L P/16/035 zapewnienia bezpieczenstwa 28.10.2016 1. 2014-2015
pieszym i rowerzystom”
Dopuszczanie pojazdéw do ruchu lata
2. | P28 |4 powe o poJ 14.02.2017 r. 2014-2016
goweg (do 31 marca)
,Odcinkowy pomiar predkosci lata
3. P/18/061 w ruchu drogowym” 19.08.2019 r. 2015-2018
~Zapewnienie nalezytego stanu lata
4, P/18/033 |technicznego nawierzchni drdg 8.07.2019 r. 2015-2018
krajowych” (do 30.06)
»Funkcjonowanie systemu lata
> P/19/105 ratownictwa medycznego” 29.12.2020 - 2018-2020
Wykonywanie zadan przez
zarzadcow drég wojewddzkich ]
6. P/17/112 ) . , 12.06.2018 r. 2014-2017
w zakresie utrzymania, remontow
) 2 (TII kw.)
i ochrony drog
Funkcjonowanie Krajowego lata
7. | ppo/3s |7 N9  Rrajowego 11.03.2021 1. 2019-2020
Systemu Ratowniczo-Gasniczego .
(I pétrocze)
,Utrzymanie obiektow mostowych
i przepustéw w ciggu drog lata
& P publicznych w wojewodztwie 11.03.2021 2019-2020
todzkim”
,Realizacja >Programu rozwoju lata
9. P/18/092 |gminnej i powiatowej infrastruktury 24.10.2018 r. 2015-2018
drogowej na lata 2016—2019<”
»Realizacja programu >Likwidacja lata
10. e miejsc niebezpiecznych<” 7:05.2020 1. 2015-2019
,Dziatania na rzecz poprawy lata
11. | p20josg | DeZPieczenstwa na przejsciach 23.12.2020r. | 2016-2020
dla pieszych w wojewddztwie .
. . (I potrocze)
kujawsko-pomorskim
»Realizacja zadan Narodowego lata
11. P/19/060 Programu Zdrowia na lata 2.04.2020 r. 2016-2018
2016-2020"
.Bezpieczenstwo pieszych lata
13. P/15/034 |i rowerzystow na drogach 8.06.2016 . 2013-2015
publicznych” (I pbtrocze)
»Realizacja Programu modernizacji
Policji, Strazy Granicznej, lata
14. P/18/038 | Panstwowej Strazy Pozarnej 14.06.2019 r. 2017-2018
i Stuzby Ochrony Panstwa w latach (I potrocze)
2017-2020"
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ZAEACZNIKI

6.2. Wykaz podmiotow, ktorym przekazano megainformacje
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15.

16.

17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.

. Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej

. Marszatek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej

. Marszatek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej

. Prezes Rady Ministréw

. Prezes Trybunatu Konstytucyjnego

. Rzecznik Praw Obywatelskich

. Minister Spraw Wewnetrznych i Administracji

. Minister Sprawiedliwosci

. Minister Infrastruktury

. Przewodniczacy SejmowejKomisji AdministracjiiSpraw Wewnetrznych
. Przewodniczacy Sejmowej Komisji Sprawiedliwosci i Praw Cztowieka
. Przewodniczacy Sejmowej Komisji Infrastruktury

. Przewodniczacy Sejmowej Komisji do Spraw Kontroli Panistwowe;j

. Cztonkowie Parlamentarnego Zespotu ds. Bezpieczenistwa Ruchu

Drogowego

Przewodniczacy Senackiej Komisji Samorzadu Terytorialnego
i Administracji Panstwowej

Przewodniczacy Senackiej Komisji Praw Cztowieka, Praworzadnosci
i Petycji

Przewodniczacy Senackiej Komisji Infrastruktury

Komendant Gtéwny Policji

Komendant Gtéwny Panstwowej Strazy Pozarnej

Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad

Gtowny Inspektor Transportu Drogowego

Sekretarz Krajowej Rady Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego
Marszatkowie Wojewodztw

Wojewodowie

Starostowie

Prezydenci / Burmistrzowie / Wo6jtowie miast



